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Angelegenheiten des Vereines, Seite 
Cireulare der Vereinsleitung. gruphischer Autor, sowie des Berichtes ler die Stram- 
Beitn schau von Passau bis Theben. Vorteur des Herr dipl. 
Jahresbericht des Verwaltungsratbes an die ordentliche Generalver- lag. k. k. Prof. Fr. Steiner: „Neue Stadien und Erfah- 
summlaz - - Pa EEE Er | | rangen auf dem Gebiete des Ingenieurwesens* u 
Rechnungsabschlüsse fr das "Jahr 1800 . 63 | Am 10, Jänner 1891, (Geschäftsversammlung.) Herr Oberinspector 
Voranschläge für die Vereinsrechnung 1RHl . öi Fr.Bömches spricht in Angelegenheit der Wusserstrassen- 
Cireular®e 1. Enthebung von Neujahrs- Gratulntionen. " Krifeis rue frage und über die Arheiten auf diesem Gebiete. Wahl des 
des Unterstützungsfundes. KR: N Comit&'s für die Vorbereitung der Wahlen. Referat des Herrn 
. Il. Exenrsion nach Frankturt - . - 4 k.k,Oberbauratles Berger: „Schaffung von Ingenieur-Attache- 
= IIT, Ausebreibung der ordentlichen Generalversammlang Stellen*. Vortrag des Herrs k. k. Prof. Dr. F. Tonla: 
für zwei Tage PR Se: Trierer 1 „Ueber die mikroskopische Untersuchung der Gesteine“ 17 
2 {V, Vorberathnng der neuen Satzungen #l „ 17. Jänner 1801. (Geschäftsversammlung.) Uebernahme der Iuwe- 
3 Y. Einladung zur Schmidt- Tranerfeier. 6 rate durch die Handlang R. Masse. Beschwerde des Herm 
= VI. Einladung zur ordentlichen Generalversanınlung. „07 Prof, Steiner beireff Erstattangz eines fehlerhaften Refe- 
= vi Schiedsgericht in technisehen ee wird rntes im Bautechniker. Referat Beraneek namens des 
eonstituirt erklärt . ‚n3 Schulhnusban-Comitis wird vertagt Her k. k. Baurath 
„ vi. Einladung zur Beitragsleistunig für ein Hansen- kr. Stach ladet zur Berathung der Bauordnung in den 
Grabdenkmal . EEE RE EEE TEEN 133 vereinigten Fachgruppen ein. Herr Zimmermeister Djörup 
” IX. Exenrsion mach Frankfurt findet statt. Programın .. 185 interpellirt in Angelegenheit des Schiedsgerichtes. Vortrag des 
z X. Schluss der Vereins-Nesion. . - - » - =. 200. 145 Herrn k. k. Miuisterialracth Kössler: „Ueber die Donnu- 
e XI. Besichtigung der Centralstation der internationalen Regulirungs-Arbeiten am Struden bei Grein“ 2 
Blektrieitäts-Gesellsechaft . . : - 2 =. 163 .„ 8l. JKuner 1591 Mittheilnngen Ietreff Tranerkundgebung. und 
. XII, Aenderung der Sntzungen enehmigt. Versendung er- Errichtung eines Schmidt-Denkrmalex, Dankschreiben au den 
folgt nach Drucklegung ; 197 Bürgermeister. Beantwortung der Interpellation Djürup 
» XII. Excursion nach Frankfurt wind auf Anfang Angn: t in Angelegenheit des Schiedagerichtes. Fertigung der Adresse 
vertngt. - >» - 02 ne ET J.W, Schweiller. Vortrag des Herrn Prot. Dr. I. Oser 
XIV, Exeursion "ach Frankfurt. betreffend . Ben „Ueber Erinnerangen an eine Beisa nach Amerika" „. ... 45 
XV, Reiseprogramm der Exenrsion Frankfurt a. AM. . 977 » 7. Februar 1891. Das Vomite für Revision der Satzungen hat 
XVT. Besichtignng der mechan. the da asus Anstalt von seine Arbeiten beendet und erfolgt das Referat in der Giemeral- 
Dr. Max Roth... .. : .. 37 veranwmlung. Anfftlırmmgz Ar ee für Frieir. Freiherr 
XVIL Besichtignng des Neubaues „Eauitable® . 325 von Schmidt, Vortrag des Hera Vivil-Ingen. Ur. L. Buzzi: 
XYIH. Einladung zur Theiluahme am II. Oster, Ingenieur- „Ueber die Triester Zollanschlussbauten . . . . . a 
und Architekten-Tag in Wien . yon 4 Februnr 1891, Mittheiluugen über den Stand der Arbeiten 
» XIX. Einladung zur Theilnnhme am IIf. Desturr. Ingevieur- des Gewölbe-Comitös durch Herru Ingenienr E. Gärtner. 
and Architekten-Tar in Wien » 2 > 2er 00. al Vertrag des Herru k, k. Hutrather Dr. W. Exner: „Ueber 
XX. Beginn der Vereius-Session . . 477 die Eeole centrale in Paris und üher die Central-Iustitution 
XXI. Ersuchen an die Vortragenden, einen kurzen Auszug des in Laudon“ . 5 
Vortrages an das Secretarint zelnngen zu lassen Yt „ 2. Fehruar IRPL. (Geschäftsvarsanınlung. \ Herr k. k Regierangs- 
-  XXIT. Einladung zur Besichtienng des Binbilssenent Siemens radı Morawitz beantragt Krriektung vines Hansen- 
und Halske . . u Musenms. Dauk aus Anlass der Trauerfeier Schmidt und 
„ AXIT, Einladung zur Besichtignug d es Et: ablisse mentSieme 1 Heransgabe des Gedenkblattes un die beteiligten Curpora- 
a Halskoı: 30 5 re 497 tionen und Personen. Bericht über den Erfulg der Audienz. 
„ XXIV, Heft I, betreffend "lie Schäden der Locomotiv- und die Creirang von Ingenienr-Attachts betreffend. Antrag des 
Locomobil-Kesseln gelangt zur Ausgabe , 421 Herr Hofratles von Wex anf Aenderung der Titel „Vor- 
» XXV, Euthelnmg von Grutulationskarten zunı Jahreswechsel 481 steher“ nnd „Vorsteher «Stellvertreter* in „Präsident“ und 
Y „Vice-Präsident®, weiters anf Bewilligung einer Functions- 
ersammlungsberichte, zulage. K. k, Öberbanrath Berger beantragt, der Verein 
} Pleuarcersammlangen. j möge BO0D A. 5. W, zur Errichtung eines Schmidt-Lieukmales 
An 27. December 1890. (Geschäftsrersammlung.)  Oberiuspeetor widmen, Vortrag des Herrn k. k Uberbanrathes Ritter 
A. Etienne in Budapest legt die Mandatarstelle nieder, von Scheiner: „Ueber das grnehmigte Project ler Schift- 
welche Herr Director J. Guiden Aberuimmt. Oberinspeetor fahrtsnulngen von Prag" . . . . » eat . . nn 
Bömches urgirt die Eingabe au den Herr Ministerpräsi- n 2%. Fehraar I8®1. (Generulversmsmlung.) Wall des Vereins 
deuten, die Wasserssrassenfragt in Ossterreich betreffen. Vorstelers. von sechs Verwnltungsräthen. des Cassnvor- 
Vortrag des Herru k. k, Reg-lath A.Schromm: „Ueber walters, Rerisions-Unmivts und 32 Schieisriehtern. Hufratlı 
‚die Fontaine'sche Kammersehleus®e für 20 Geßällsbüöhe nnd G, Rüiter von Wex zieht seinen Antr: Age 11: Gewährung 
über die geneiste Schiffaufzug - Ebene von A. Flamant* einer Finetionszulige an den Vorsteher zurek, Ueber Au- 

n #3. Jänner 1891. Bitte des Vorsitzenden anf die Krättigung des 1 trag des Herm k. k. Oherlaurathes Be reger werden Aende- 
Unterstiitzungsfundes Bedacht nehmen zu wollen, Beunt- rınzen nicht prineipiell e Na tur der Vereins-Satzungen seitens 
wortung der interpellation Bömches in Angelegenheit der k. k. Behärile de = Verwalteng srathe zur Verne 
der Wasserstrassenirage in Üssterreich, der Errichtnug hydro- überlassen. Herr k. k, Hofrath von Rossiwall brimg 


Sein 


Anträge zur Aeuderung der Vereins-Satzungen ein. Für Er- 
richtung eines Schmidt-Denkmales werden 3000 #1. ö. W. 
bewilligt, Herr k. k. Banrath Ritter von Stach nimmt mtr 
für dieses Jahr die Wahl zum Cassarerwalter an. Rede des 
neugewählten Vorstehers, k. k. Oberbaurath Berger und 
‚les abtretenden, k. k. Hofratlı I. Ritter von Hanfte . . 


Vorgehen betreffs Stadium des Projectes eines Donan-Öder- 
canales. Vortrag des Herm Heizinspectors H. Beraneck: 
„Ueber Lüftung und Heizung von Schulhänsern“ , . - - » 
Norember 1891, (Geschäftsrersammlung.) Heft I, Schäden 
an Locomotiv- und loeomobilkesseln gelangt zur Ausgabe. 
K. k. technisches und administratives Militär-Uomits ladet 
zu Proberersuchen mit verzahnten Trägern ein. Dem Abge- 
ordneten Prof. Dr. Habermaun wird für sein entschiedeues 
Auftreten im hohen Hause der Abzeordneten zu Gunsten der 
Technikerschaft Oesterreichs der Dank ausgedrückt. Ebenso 
dem Abgeordneten, k. k. Hofrath Dr, Exner für die Ein- 
bringung einer Resolution Aber die Berechtigung der Führung 
der Standesbezeichnung „Ingenienr“ und „Architekt“. Referat 
des Herrn Baudirectors R. Bode: „Ueber die projeetirte Um- 
gestaltung der Vereinadruckachriften, Zusammenlegung der- 


Ta, Vortrag des Herrn Revidenten A, Turtenwald: selben” wird angenommen . - 2:22 0 2er en 
„Ueber die hauptsüchlichsten Vervielfültignngsarten bildlicher „ 21. Norember 1841. (Geechäft-versamminng.) Der Verwaltungs- 
Darstellungen" - . - 2 2a 2 0 0 0 er Er 0. 105 rath wird ermächtigt, die Zeitschrift vorläufig provisorisch 


„ 21. März1891, Außerordentliche Generalversamminng. Ergänzungs- auf Grumi des Geschäftsordnungs-Entwurfes erscheinen zu 


= 


wahl von drei Schiedsrichtern. Berathung des Eutwurfes der 


neuen Vereins-Satzungen, Annahme derselben... ..... 1 


‚ April 1891. (Geschäftsversammlung.) Referat, des Herrn M. v. 
Pichler, in Angelegenheit der Dampfkesselwartungen. Herr 
Oberinspeetor F.Böwches beautragt.die Veröffentlichung kriti- 
scher, die Hauptmomente enthaltender Auszfige der im 
Plenum gehaltenen Vorträge und Disenssionen in der nächsten 
Wochenschrift, Herr k. k. Prof. Fried, Steiner macht auf 


material-Comitös, sowie des Eisenbahn-Oberban-Comites. 
Referat des Herrn k. k. Baurathes Bück namens des Comites, 


land. K. k. Statthalterei genehmigt die neuen Satzungen 
des Vereins und wird an die Umarbeitung der Geschäfts- 
ordunng geschritten. Umgestaltung eines Uommissions- 
zimmers ‚für Bibliothekszwecke. Der Eerr Handelsminister 
yedenkt der Arbeiten des Bröckenmaterial-Comit#s im Reichs- 
rathe. Baron Hasenaner wird aus Anlass ler Vollendung 
des kunstbistorischen Museums beglückwünscht. Der k. k. 
rer gedenkt der Bestrebungen des 
Vereines betreffend Wohlfahrt der Arbeiter. Beylück- 
wünschung an die beim Hafenbau in Bregenz ihetheiligten 
Collegen ans Anlass der Vollendung derselben. Deiegirte 
zum Congreß für Hygiene und Demographie wurden abgesendet. 
Diem Reichsratls-Abgeordneten Siegmund wird ein Beschlud 
in Angelegenheit Regelung der ügewerbe ziremittelt. 
Vortrag des Herr General-Directionsrath A. Oelwein: „Ueber 
die Verhältnisse der Elbe- und Donanschiffahrt, die Schiff- 
barmachung des Donaucanales uml die Wasserstrabenfrage 
im Abgwordnetenhanse . 222 .. anal. a antun 
7. November 1891. (lieschäftsversammlung.) Verleihung des 


k. k. Hofrathes Exner in Angelegenheit der Regelung der 
Baugewerbe. K. k. Baurath J, Dürfel empfiehlt vereinigtes 


3 


lassen. K. k. Prof. K. Böck berichtigt eine Bespreehung des 
dipl, Ingenieur M, Paul. Vortrag des Herrn Ingenieurs 
Bitehelen: „Weber die zweite Verbindung des Reiches mit 
seinem Seehnfen Triest? . 22 2 2 20a 


. November 1891. Se, Majestät der Kaiser spendet für den 


Schmidt-Denkmalfonds 1000 fl. Vortrag der Herren k. k. Bau- 
rath von Neumann, Oberbaurath Fänner, Oberbau- 
ratı Berger: „Ueber die Wiener Verkehrsanlagen“ . . 


‚ Desember 1891. Herr Civil-Architekt Reuter stellt einen 


Autrag, die Wiener Verkehrs-Anlagen betreffend, welcher dem 
Verwaltungsruthe, bezw. dem Camit& fiir bauliche Entwick- 
long zugewiesen rd - 220er 


, December 1891, (Geschäftsversammlung.) Vorkehrungen für 


Dyl. Ingenieur Melan legt seine Stelle als Redacteur nieder, 
Dank uud Anerkennung für denselben. Schreiben des Abge- 
ordueten Dr. Habermann wird zur Kenntnis gebracht. 
Ergänzungswahlen in den Zeitungsansschuss, Neuwahl des 
Reiseausschusses. Vortrag des Herrn kais, Ratlı Ph, Mayer 
„Ueber die Ausführung einer Wassersäulen-Förderanlage mit 
hohem Druck“ und des Herm Direetors RB, Bode „lVeber 
den Bau der neuen Linienamtsgebände in Wien. -. . - » - 


. Deeember 1891. (Geschäftsversammlung-) Herr Bandirector 


Bode referiert iiber den Auteag Reuter, betreffend die 
Wiener Verkehrs-Anlagen. Herr k. k. Überbaurath Pren- 
ninger über die Beschlüsse des III. Oesterr. Ingenieur- und 
Architektentag - -. 222.20. 00% Pure 


d) Fachgruppe ser Berg- und Hüttenmänner, 


. November 1890. Mittheilungen des Vorsitzenden. Vortrag des 


Herin Director L. Rainer: „Ueber die goldhältigen Lnger- 
stätten bei Ditrrseifen in Vesterr.-Schlesien*. Mittheilunzen 
des Herru k k. Ministerialrathes F. M. von Friese: „Ueber 
dasGoldvorkommen bei Na Kohont? unweit Schünberg in Böhmen 


. Deeember 1890 Vortrag des Herrn Ing.-Adj. K. Haber- 


mann: „Ueber die Drahtseilfabriention ın Prabram*. . . 


. December 1890, Vortrag des Herrn Bergilirertors Hofman 0: 


„Veber den Antimon- und Arsen-Erzbergbau zu Allchar in 
Maeedonien" - » » - 2 2202er . 


x, Jänner 1891. Mittheilungen des Vorsitzenden. Vortrag iies 


Herm Bergingenieurs Poech: „Ueber die maschinelle Ein- 
richtung der Steinkohlenwerke von Normanton in Euziaml* 


. Jänner 1891. Vortrag des dipl. Chemiker J. Klaudr: „lVeber 


die Darstellung und Anwendung des Aluminiams“ 


5. Februar 1891. Vortrag des Hütteningenienrs M. Pa wlorich: 


„Ueber die technische Verwendung der Hochofenschlacke* . 


, Februar 1891, Vortrag des Herrn M. Putz: „Weber die An- 


wendung der Photwgraphie für berg- und hüttenmännische 
EUER ee P 


d. März 1801. Die Fachgruppe beschliesst in die Beratlung von 


Maßregelu zur Wohlfahrt und Sicherheit der Berg- um 
Hitttenarheiter nicht einzugehen. Vortrag des Herrn Ingenienrs 
Popper: „Ueber einen Lafteondenstor im Allgemeinen, 


Goldfelder und insbesondere über jene von Murchison-Rauge*. 
Mietheilumggen «les Herrn k. k. Ministerialrathes F. M. Ritter 
von Friese: „Ueber lie technische Verwerthung der Hoch- 
ofenschlacke und über das Braunkohlen-Vorkommen bei Wollau 


Carl Ritter von Blumeneron: „Ueber das Saxl-Blumen- 
eron’sche Tiefbohrsystem“ und des Herren beh. aut, Berg- 
ingenienrs E. Luschin von Ebengreuth; „Ueber das 
ungarische Aufsichtsgehühren-Gesetz* . . 2.2... 0. 


Amı 27, 


„ 12 


un, 


w 


n 18. 


. Jänner 1891. 


. Jänner 1891. 


. März 1891. 


‚ Novemher nnd 3. December 1890. 


. December 1890 und &, . Fehruar 18981. 


©} Fachgruppe der Baw- und Eisenbahn Ingenieure, 


November 1890. Herr Professor A. Oelwein bespricht die 
in jlingster Zeit aufgetretenen Hochwasserschäden und be- 
antragt, die Frage der Dammbrüche in Discussion zu ziehen. 
Vortrag des Herm k, u. k. Hauptimannes M. Bock „Ueber 
Zerbrechversuche mit hölzernen Eisenbahnprovisorien* 


. Desember 1890. Vortrag des Herra Oheringen. V. Pollack: 


„Leber den Schnee im Gebirge, die größten Mengen und 
Messungen desselben ete.* 


Vortrag des Herrn Generaldireetions-Rathes 
A. Velwein: „Ueber die Ieberschwemmmungen des Itheins 


iu Vorarlberg” 


Disension zum Vartrage A. Delwein R 
Jänner 1801. Vortrag des Herm Öberingenienrs Stöckl: 
„Ueber das seinerzeit errichtete Halzprevisorium bei Hopf- 
garten und über Holzprovisorien überhaupt”, hieran schließt 
sich eine Disenssion, an welcher sich die Herren k. ır. k. 
Hanptmann Bock, k.k. Hofrath von Bischoff. k.u. k. Major 
Urban, Oberingenieur Neumann, Oberingenienr Buherl 
sim der Vortragunde hetheiligten 
Februar 1861, Vortrag des Harm Ingenieur F. Holzer: 
„Ueber die Reronstrwetionsbauten auf der Südhahnstrecke 
Wien—Leobersiorf mit beannderer Berücksichtigung des 
Systems Moniet“ . » - 2.2» 220 ren 
Februar 1891. Vortrag les Herru Überingenieurs H. Koestler: 
„Ueber elektrische Bahnen und über vergleichende Betriebs- 
kosten verschiedener Bahnsysteme* 
Nenwahl der Functionäre. Vortrag rs Herr 
Inspestore ©, Pascher: „Leber das Moldan-Hochwaser 
vom Jahre IRSR und «ns Carlsbader Hochwasser vom 
Jahre 300" . 2-0 0 0er ner er ne 
Apr 1891. Ergänzungswahl für das Wasserstraben-Comits. 
K. k. Regierungsrat von Schoen berichtet über Errichtung 
eines hydrographischen Reichanmtea Oberinspector Bömches 
betreffs Entsendung von Delegirten zum V. Binneuschiflahrts- 
Congreß in Paris tet, Vortrag des Herrn k.k Regierung 
rathes Schroman: „Ueber das Schiffzugssystem Rigani, das 
verbesserte Schiffzugssystem Lewr uml Einiges über die 
geneigte Schiffzugsebene von Peslin® . . » - +... + 
April 1881, Verschieikene Mittheilnngen. K. k, Regierungs- 
ratlı von Schon beschreibt den von ihm erfundenen Fluth- 
zeichner. Der Antrag der Fachgruppe der Maschinen-Ingenienre: 
Aenderung der Banorinung, Dampikesselanlagen, wird zur 
Kenntuis genommen, Mitteilungen des Herrn Gensraldirec- 
tionsrathea A. Oelwein über, eins Kesolation im reunbi- 
«hen Herreuhause Ietreffs Errichtung eines hydrographiechen 
Reichsamtes in Deutschland. oo run onen ner 


November 1807, er des Herrn Oberingenieur G. Rank: 
„Ueber die Verwendung von Druckschienen hei orntraler 
Weichenstellung“ . 


d) Fachgruppe der Muschinen-Ingeniewre, 


Wahl von drei Comitös. 
Begutachtung der von Herru Prof. L. Czischek patentirten 
Präcisions-Steuerung. Anschaffung von Werken für die 
Vereins-Bibliothek. Revision der Wiener Bauorluung. Vor- 
trag des Herrn Adjuneten B. Kirsch: „Leber die Genunig- 
keit technischer Materialprütfungen uml der in Anwendung 
kommenden Hilfmittel* 
November 189. Emma 
„Ueher Theorie und 

Schiefen Flächen“ . . 


des Herrn Ingenienrs P. Lippert: 
raxis der Luftwiderstandaarbeit bei 
Vortrag des Herrn 
Überingenieurs F. Spitzuer: „Ueber die maschinelle Ein- 
richtung und bauliche Entwicklung der beiden größten Werk- 
»tätten-Etablisseıments der k. k. Usterr. Stantsbahnen® . . . 


. 4 


-t 


Hu 


Für die 


” 


= 31 3 970% 


7, Jännner 181, Vortrag des Herrn dipl. Ingeuienrs U. Schlüsse: 
„Ueber neuere Geschwindigkeitsmeser für Loenmotiren 

I. Jänner 1891. Vortrag des Herrn ÖOberingeniours Wehren- 
fennig: „Ueber das Weichmachen der Speisewässer nach 
der Methode Prof. Kalman* 


‚ Febrnar 1891, Thsenssion zum Vortrage (les Herm Ober- 
ingenleurs Wehrenfenniz » » 2 2 2 0 a m ae ne 
4. März 1801. Vortrag des Herrn Ingenieurs von Littrow: 
„Ueber "ompound-Locomotiren“. E 
. März 1891, Neuwahl der Functiondre, Vortrasz des Herrn 
Directors G, Witz: „Weber Torbinen und neuere Turbinen- 
Aubam’. su nenn 
1, April 1801. Keferat. Märath über die © zischek'sche 


zwangläufige Präcisions-Ventilstenerang. Vurtrag des Hermu 
Inspeetors F. Schwarz: „Ueber Dampfüberhitzung, Dampf- 
nässe und Dampfwasserabscheidung® N ee 
‚April 1881, Wahl von lielegirten zum Banordaungs-Aus- 
schuß. Vortrag des Herrn Ingenieurs Helmaky: „Ueber die 
Maschinenballe der Landesunsstellung in Prag und deren 
Installation" . ..» » num“ 


Geschliftsherichte. 
Deeember 1893 bis 27. December 18% . . 


we 


Zeit vom 14, 


a - 28. = 1890 „ ” Jänner 1891 ... 
“nn 1, Münmer AHst „ 1m. BB... 
Ei u | apa 1891 „ ar Februar 1891 . . 
.». -»  2®. Fehronr 1801 „ 28, 1881... 
SO x 1. März 1801 , 14. März 1891... 
Se: | Ar 1891 . 4. April 191...» 
». 00. 5 Apni 1891 „ Il. „ 1891... 
ne „ 2 , 1891 „ 18 „ 1881 . - . 
u N :» 18. „5 ws . m . 1801... 
ee. . 1891 „ 2. Mai 1891 . 
5 - 3. Mai 1891 „ 7. November 1891 . . . 
ERS - 8, November 1891 „ 12. December 1891 . . . 
u E „ 18. December 1891 „ 19. = 181... 
Ghega-Stiftung. 


Verleihung der Stadieu-Stipendien im XXI. und XXIV. Falle 
Ausschreibung im XXV. Falle... 2 a2 een 


" „IE 5: er rer een re 
m eines Reisestipendiums, 


Unterstätzungsfonds des Oesterreichisehen Ingenieur- und 


Architekten-Vereines. 


x Verzeichnis der gespendeten Beträge . . . 2: 2 2 2 ee 


“ " » HT. 2 4 40 Per 00. 


Offene Stellen. 


Seite 155, 164, 298, 470, 


Seite 


Seite 


Personal-Nachriehten. 
7, 16, 26, 35, 44, 52, 58, 72, s4, 112, 128, 132, 144, Ina, 
188, 196, 207, 224, 252, 28, 275, 284, 294, 315. 3ckz, 140, 
8, 876, 84, 407, 420, 431, 436, 452, 4641, 479. 
Eingelangte Blicher, . 
an, 59, 72, 112, 192, 176, 207, 276, 300, 348, 408, 431, 40, 
Literaturblatt] 


Architektur und Hochban 38, Au, 
Bergbau nnd Hüttenwesen 18, 26. 


Brücken- uad Tunnelban 19, 


35, 30. 


Eisenbahnwesen 5, 97, 31. 
Eiecktroteebnik 1, 43. 
Gesundheitstechoik 10, 11, 18 


Maschinenbau und Maschinenwesen 15, 


2. 


Telegraphie und Telephonie 4, 46, 


end 


17H, 
347, 


Au 


Namens- Verzeichnis, 


Die mit * bezeichneten Artikel sind illustrirt. 


Bauer, ©. Bericht des Comitt+ zur Abünderung des Regnlativer flir die 
Ausfährung von Gasrohrleitungen und Beleuchiungsanlagen LIT 

Beraneek. Zur Mittelschnlfrage ühh 

— Handwörterbuch der öffentlichen nad privaten Gesmndheitapflege. Von 
Dr. O. Danner (Besprechung) Sud 

Berger, F. Bericht des Comit&s betreffend Creirung von Ingenieur- 
Attachda für Oesterreich LU 

— Verhandlungen über die Wiener Verkehrs-Anlagen 457. 

Birk, A. Die neueren Fortschritte im Locomatirbau vom Standpmmnkte 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 10 ex 18®]. 
Ciroular I der Vereinsleitung 1891. 

Anläßlich des Jahreswechsels erlaube jeh mir unter Hinweis anf 
das Cirenlar I vom vorigen Jabre die Aufmerksamkeit der Herren Collegeu 
auf den Bestand des Unterstützungs-Fondes unseres Vereines mit der 
Bitte binzulenken, bei alch ergebenden Gelegenheiten auf die Kräftigung 
dieses Fonds gefälligst Bedacht nehmen zu wollen. 

Wien, 1. Jänner 1891, 

Der Vereinsvorsteher: 
Hanffe m. p. 


2. 1539 ex 1890, 
Tagesordnung 
der 9. (Wochen-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 3. Jänner 1891. 


1. Mittheilnngen des Vorsitzenden, 

2. Vortrag des Herrn k.k. Professors Friedrich Steiner: 
„Ueber nene Studien und Erfahrungen anf dem Ge- 
biete des Ingenieurwesens.* 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenienre, 
Mittwoch, den 7. Jänner 1891. 


Herr dipl. Ingenieur K, Schlüss: „Mittheilungen über 
neuere Geschwindigkeitsmesser für Locomotiven“, 


Fachgruppe der Borg- und Hüttenmänner, 
Donnerstag, den 8. Jänner 1891, 


Vortrag (les Herrn Berg-Ingenieurs Franz Poech: „Ueber die 
maschinelle Einrichtung der Steinkohlenwerke bei Nor- 
manton (Yorkshire) in England.“ 


ad Z, 1498 ex 1890, 
Bericht 


über die 8. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 27. December 1890. 


Vorsitzender: Vereinsvorsteher, Herr k. k, Hofrath L. R. v. Hanffe, 

Anwesend: 133 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Seeretär L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinavorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
eomstatirt die Beschinssfähigkeit derselben als Geschäfts Versammlung. 
j 2. Das Protokoll derletzten Geschäfta-Versammlang rom 18, Desember 
1. 3. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenuma durch 
die Herren: k. k. Ober-Baurath Franz Berger und k. k. Hofrath Friedrich 
Bischoff. 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 14, bis 27. December ]. . 
gelangt zur Verlasung. (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereinsversammlungen bekannt und eräffuet, da& Herr Inspeetor Bera- 
ne ek durch Unwohlselo verhindert ist, heute über Schnlbansbauten zu 
referiren. 

&. Theilt der Vorsitzende mit, dab er sich am Tage naeh der 
letzten Versummlung zu Sr. Excellenz, dem Herrn Ministerpräsidenten 
und zu Sr. Exec. dem Herrm Statthalter von Niederüsterreich begeben 
habe, um denselben von der Haldigung des Vereines Kenntnis zu geben. 

Die beiden Herren waren hierfiber außerordentlich erfreut, und 
Se. Exeelleue der Herr Ministerpräsident habe ihm bei der Verabschiedung 
ausdrücklich beauftragt, allen denjenigen Herren, welche ihn zu ibm 


entsendet haben, Jen herzlichsten Dank zu überbringen, welchem Auf- 
trage er biemit nachkomme, Der Herr Statthalter von Niederösterreich 
war Jarch diese Kundgebung gleichfalls auf das Angenehmste berührt, 
und betonte, daß er besonderen Werth daranf legt, dad der Osstorr. 
Ingeniear- und Architekten-Verein dar erste war, der mit dieser 
Huldirung vorgegangen und bei derselben auch seiner Person gelucht bat. 

6, Vorsitzender: 

„Ich erlaube mir, Sie, meine Herren, ferner in Kemitnis zu 
setzen, dad Herr Ober-Inspestor August Etienne, welcher seit dem 
Jahre 1870 die Stelle eines Mandatars unseres Vereines in Budapest 
mit ebenso großer Umsicht als Sachkenntnis versehen hat, ans Gesund- 
beitsrücksichten gezwungen war, dieses Aut niederzulegen, und ich fühle 
mich gedrängt, dem Herrn Ober-Inspeetor Etienne für dessen mehr 
als zwanzigjührige Thätigkeit ala Mandatar, namens des Vereines den 
verbindlichsten Dank zum Ausdruck zu bringen. 

Der Verwaltungsrath war bemilht, eine geeignete Persönlich- 
keit für den leergewordenen Posten zu gewinnen, und es Ist ihm ge 
langen, Herm Diresetor Julius Gulden zur Uebernahme desselben zu 
bewegen. Indem ich Herm Director Gulden in seiner nenen Function 
begrüsse, gebe ich mit vollster Bernhigung der Ueberzeugung Ausdrnck, 
das durch ihm unsere Interessen in «ler Hauptstadt Ungarns — so wie 
bisher — in der besten Weise vertreten sein werden.“ 

7. Mncht der Vorsitzende aufmerksam, dad laut Vereinsbeschluss 
die Mitglieder unseres Vereines gegenseitig ron der Zusendung der 
Gratulationskarten zum Jahreswechsel Umgang nehmen, und bringt 

8. das nachstehende Schreiben des Vereines der Montan-, Elsen- 
und Maschinen-Industriellen Öesterreichs zur Verlesnng, 

Wien, den 22, December 18:9, 
Wohllibliches Prüsidium ses Ocsterreichischen Jugenienr- und Architekten- 
Vereines in Wien, 

Der in der XVI. ordentlichen Generalversammlung unseres Vereins 
rom 32. d, M. pro 1841 gewihlte Vereinsausschus hat in seiner cmneli- 
tirirenden Niisng ron demselben Tage sum Vereinsprüsicdentan: 

Se. Ereeltenz traf Heinrich Larisch-Mönnich und su Viespräsi- 
denten lie Herren Generallirestor C, Auquat Ritter von Frey und Maschmen- 
‚fabriksdirestor B, Demmer erınahl, 

Wir beshren uns, Ihnen von vliener Wahl ergebenst Mittheilung zu 
machen und kmäüpfen hieran die ergebene Bitte, auch fernerkhin mit uns 
vereint für die Interessen der von uns vertreienen Indualriezeneige wirken 
zu wollen, 

In vorzüglichster Hochachtung 
Für den Verein der Montan-, Eisen- und Maschinen-Ismdustriellen in 
Gesterreich: 
Der Viseprüsiden!: Der Vereina-Secretar; 
Ritter o, Frey, V Wolff 

®, Ueber Anfrage des Vorsitzenden meldet sich zum Worte Herr 
Ober-Inspector Bömehes, um an die Herren Vereinscollegen die Bitte 
zu richten, der selten unseres Vereines an den Herm Miniaterpräsi- 
präsidenten gerichteten Eingabe, die Wasserstraßenfrage in Ogsterreich 
betreffend, die ihr gehührende Aufmerksamkeit schenken zu wollen. 
Bedner erwähnt, das er gelegentlich seiner jüngsten Reise nach dem 
Schwarzen Meere erfahren habe, welche eolossalen Opfer fir Wasser- 
strassenzweeke in Bulgarien nd Rumänien gebracht werden, und glaubt, 
daß Ossterreich nicht zurlickbleihken solle, Anch in Budapest wenle in 
kürzester Zeit ein großnrtiger Hafen angelegt werden, worauf Redner 
aufmerkanm machen will, Er bittet daber die Vereinaleitung, ihren Einfluss 
in dieser Frage such zu Gunsten Oesterreichs zur Geltung bringen. Zum 
Schluss richtet derselle an den Vorsitzenden die Anfrage, ob es nicht 
möglich wäre, den Bericht über die Resultate der Dounustromfahrt von 
Passau bis Theben, ferner über die Enquäte zur Verbesserung des 
Umschlagpiatzes in Wien zu erhalten, und ersucht, die Herm Vertreter 
unseres Vereines bei diesen Actionen zu veranlassen, hierüber Mittheilungen 
20 machen. 


Beite 2. 
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Der Vorsitzende sagt zu, diesfalls die geeigneten Schritte zn 
unternehmen, Weiter eröffnet derselbe, dat Herr Ober-Inspector Bömehes 
sich in dankenswerther Weise bereit erklürt habe, im Plenum über die 
Erfahrungen Mittheilung zu machen, die er gelegentlich einer Reise an 
der unteren Donan zu sammeln Gelegenheit hatte, War die Bitte des 
Herrn Collegen an das Plenum anbelongs, es möge dem Referate des 
Wasserstraßen-Comitö's auch ferner die demselben geblihrende Aufmerk- 
samkeit schenken, so glanbt er dem nichts weiter hinzufügen zu sollen, 
Da In diesem Ersuchen sber die Bemerkung eingeflochten war, daß 
die Vereinsleitung sich doch bestimmt finden sollte, ein Wort für diese 
wichtige Angelegenheit einzulegen, #0 erklärt der Vorsitzende sich bereit, 
die fachlichen Interessen, die in diesem Schriftstücke zum Ausdrucke ge- 
bracht aind, soweit dies thnnlich, zu vertreten, Hieranf dankt Herr Uber- 
Inspestor Bömches verbindlichst für die ihm ertheilte freundlichen 
Antwort, 

10. Nachdem sich Niemand weiter zum Worte meldet, schließt der 
Vorsitzende die Geschäftsversammlung und ersucht Herm k. k. Regierungs- 
rath Schromm, den angekündigten Vortrag: „Ueber die Fan- 
taine’schae Kammerschleuse für Mm Gefällshüöhe“, und: 
„Ueber die gensixte Schitfanfzugs-Ehbene von A. Flamant* 
halten zu wollen. 

Nach Schluss desselben ergreift HerrGeneral-Directionsrath Oelwein 
— von dem Vortragenden hiezu vingeladen — das Wort, woranf der 
Vorsitzende den beiden Herren Rednern den verbindlichsten Dank für 
die interessanten Mittheilungen ausspricht. 


Wochenschrift des üsterr. Ingenienr- nnd Architekten-Vereines, 


nn a nn nn 


Ar. ı. 


Mit einem: „Glückliches Nenjahr!“ schließt derselbe die 
Sitzung 9 Uhr Abenda, 
Der Schriftführer: 


L. Gassebner. 


Beilage A. 
Geschäftsbericht 


für die Zeit vom 14 bis 27. December 1890. 


I. Gestorben ist Horr 
Gross Gustav Robert Dr.. k. k. Hofrat, General-Director der ikterr. 
Nordwesthahn in Wien. 


IL Den Austritt angemeldet haben «ie Herren: 

Etienne Augnst, Ober-Inapeetor der dsterr.-ungar, Staatsbahn, Mandatar 
des Vereines in Budapest; 
Siegler Juliana von Eberswald, General-Berollmächtiger des Herrn 

Grafen A, Potocki in Krzesowice, 

III. Als wirkliche Mitglieder aufgenommen wnrlen die Herren: 
Klaudy Carl, Ingenienr der k. k. Usterr, Stantabahnen in Wien; 
Krischan Unjetan, k. k. Bauadjunet in Leibnitz ; 

Maggi Guido, städtischer Ingenienr in Graz; 

Polt Arthur, k. k. Ranadjunet in Radkersburg; 

Scheiblaner Franz, Sestions-Ingenienr der Gotthard-Bahn in Lnzern; 
Setina Stanislaus, Ingenienr-Adjunet der Stadtgemeinde Wr.-Nenstadt; 
Tamino Bartholomäns, k, k. Ober-Ingenieur in Zara, 





Die elektrische Stadtbahn in Budapest. 


Seit 1879, in welchem Jahre anf der Berliner Gewerhe- 
ansstellung die erste betriebsfühige «elektrische Bahn ausgeführt 
worden ist, sind mehrere grüssere derartige Anlagen gebant worden, 
und haben sich schon verschiedene Syateme herausgebildet, von denen 
jedes seine eigenen Vortheile bietet, jedes sich bereits sein he- 
stimmtes Anwendungsgebiet errangen hat, Vor Allen unterscheiden 
sich die Bahnen in solche, bei denen eine heständige Stromzuleitung 
statthat, und in solche, bei denen die Fortbewerung der Wagen 
ohne besondere Stromzuführung erfolgt, Die in dem Jetzteren Falle 
in dem Fahrzeuge eingestellten Aconmulatoren bieten aber bisher 
noch nicht die Gewähr eines ebenso billigen Betriebes als bei 
Anwendung von Stromleitungen, werhalb vorläaig solche vorzu- 
ziehen sein dürften. 

Was die Art der Stromzuführung betrifit, können 
zunichst die Fahrschienen selbst als Stromleiter, beziehungs- 
weise als Rückleiter bentitzt werden, indem dieselben anf 
Schwellen isolirt von einander derart befestigt werden, daß sie 
das Erdreich nicht berühren. Die Räderbandagen nehmen dann 
den Strom auf und übertragen ihn anf den Wagenmotor, Wo ein 
besonderer Bahnkörper zur Verfügung steht, der blos an Wege- 
krenzungen von Menschen und Zugthieren betreten werden darf, 
wird diese Anordnung ganz am Platze sein, also beispielaweise 
bei Transportbahnen Alr Bergwerke und industrielle Anlagen, An 
solchen Uebergingen liegen dann die Schienen im Straßenniveau, 
sind von den Hauptsträngen gnt isolirt und ermöglichen so ein 
gefahrloses Veberschreiten. Die elektrischen Wagen fahren dort 
stromlos, oder aber sie schalten selbathätig die isolirten Strecken 
in die Hauptleitung ein und empfangen auch den Strom, Aber «es 
gelingt bei aller Sorgfalt doch nicht, jene Isolation der Fahr- 
schienen #0 vollkommen durchzuführen, dad nicht, namentlich bei 
feuchtem Wetter, große Stromverluste eintreten, Deshalb stellt 
sich der Betrieb dieses nur geringe Baukosten verursuchenden 
Systems thener und schließt es überall dort aus, wo nicht inlulge 
billigen Heizmateriales oder vorhandener Wasserkräfte die nöthige 
stärkere Betriebskraft wohlfeil beschafft werden kann, Die bei der 
Internationalen elektrischen Ausstellung in Wien (1883) von 
Siemens & Halske erbaute Bahn war nach diesem System 
ausgeführt, wie auch die elektrische Bahn vom Anhalter Balnkof 
zur (adettenanstalt Lichterfelde (1881, Durch Hinzufligung 
einer dritten (Stromleit-)Schiene, die leicht vollkommen lsolirt. 
werden kann und auf der eine Contactvorrichtung schleift, würen 


die erwähnten Stromverinste zu vermeiden; freilich werden ıa- 
durch die Anlagekosten beidentend erhöht, Diese Anordnung zeigte 
‚lie anlisslich der Berliner Gewerbe- und Industrie-Ausstellung (1879) 
gebante Bahn und besitzt heute noch die von Siemens Brother 
erbante Portroush-Bahn (18383). 

Die Stromleitung kann aber anch oberinlisch erfolgen. Die 
Hanptleitangen werden hiehei durch zwei Drahtseile gehildet und 
sind in bestimmten Abständen mit den Arbeitaleitungen, zwei 


nebenejander geführten geschlitzten Rohren, elektrisch verbunden, 
The Leitungen sind lüngs des Geleises an Sitalen isolirt aufgehängt. 
Die Fahrschienen werden mit der einen Hauptleitang parallel ge- 
So angeordnet war 


schaltet, um ehenfalls als solche zu dienen, 





das System auf der Internationalen elektrischen Ausstellung zu 
Paris (1881) zu schen and wurde dergestalt in Mödling (1883) 
und bei der Bahn Sachsenhausen - Offenbach (1834) ausgeführt. 
Nenestens benützen Siemens & Halske als Arbeitsleitune ein 
einfaches Drahtseil oler einen Draht, der über der Geleismitte an 
geltlich stehenden Säulen anfgehängt Ist; die damit stellenweise 
elektrisch verbundene Hauptleitung kann an jenen Säulen oder 
unterirdisch als Kahelleiting angeordnet sein; zur Rückleitung 
werden die Schienen henlitzt. In dieser Weise iet die Verlängerung 
der sehwm erwähnten Liehterfelder Bahn von der Csletenanstalt 
zum Potsdamer Bahnhof (1890) hergestellt, Die erforderliche, 
höchst unschän erscheinende Anhängung der Leitung an Säulen 


Nr. 1. 


beschränkt dieses, keineswegs bedentende Anlagekosten erfordernde, 
verhältnismäßig billig zu betreibende System auf kleine Stidte, 
auf Vororte u. dergl. 

In großen Städten aber ist keine von den beiden bisher er- 
örterten Anordnungen zulässig, für solche eignet sich blos das 
System der unterirdischen Stromführung, das eleganteste und sicherste, 
aber auch das kostspieligste, Allein wenn eine längere Concessions- 
dauer die langsamere Amortisation des Anlagecapitals ermöglicht, 
können leicht durch Ersparnisse beim Betrieb die höheren Amorti- 
sationsquoten ausgeglichen werden, die durch die erforderlichen 
größeren Banauslagen bedingt werden, Diese Anordnung, die äußer- 
lich einer gewöhnlichen Straßenbahn völlig gleicht, ist von Siemens 
& Halske in umfangreicher Weise in Budapest durchgeführt 
worden und bewährt sich dort in zufriedenstellendater Art. 

Die Stromleitung erfolgt in einem unterirdischen Beton- 
Canale, welcher sich unter der einen Fahrschiene hinzieht, ein 
Ei-Profil von 28 em Breite auf 33 cm Höhe besitzt und am Scheitel 
entsprechend der 33 mm breiten Rille der Schiene aufgeschlitzt 
ist (Fig. 1). Eiserne, 18 cm breite, dem Canalprofil entsprechend 
geformte Rahmen, die in Abständen von 12 m aufgestellt werden 
und bei der Her. 
stellung des Canalez 

als Schablonen 
dienen, sind zur 
Versteifung dessel- 
ben, sowie zur 
Unterstützung und 
Befestigung der 
Schienen, ferner 
zur Aufnahme von 
Isolatoren für die 
Anbringung der 
Stromleitungen im 
anal benützt. Die 
den Einzelschienen 
des Haarmann- 
Oberbaues lihn- 
lichen Fahrschienen 
sind an jene Rah- 

men  mittelst 
schmiedeiserner 
Winkellaschen an- 
geschraubt ; sie er- 
hielten ein hinläng- 
lich großes Wider- 
standsmoment, um 
in der Mitte zwi- 
schen zwei solchen Unterstützungsstellen die größte vor- 
kommende Straßenlast zu tragen. In die Seitenflichen der Ruhmen 
sind hülsenförmge Isolatoren eingegossen; sie tragen die ans 
Winkeleisen hergestellten elektrischen Leitungen, zwischen denen 
ein Contactschiffehen schleift, das von einer unten am Wagen be- 
festigten und durch die zweitheilige Schiene hindurch in den Canal 
hinabreichenden Vorrichtung mitgenommen wird und dergestalt be- 
ständig die Stromzuführung nach dem Wagen vermittelt, Die 
Leitungen selbst liegen hinlänglich hoch über der Canalsohle, daß 
das sieh im Canal ansammelnde Wasser unter ihnen abfließen kann; 
in passenden Entfernungen sind dann Sammelschüchte angeordnet, 
von denen aus jenes Wasser den Straßencanllen zugeleitet wird, 
Die zweite Fahrschiene, unter der kein Canal erforderlich ist, 
kann nach irgend einem Oberbausystem angeordnet sein, in Buda- 
pest hat man hiefür die Haarımann’sche zweitheilige Straßenbahn- 
schiene in Verwendung, 

Der sich von einem gewöhnlichen Straßenbahnwagen nur 
wenig unterscheidende elektrische Wagen besitzt in einem Kasten 
zwischen den beiden Achsen die Wagenmaschine, welche mittelst 
eines Vorgeleges die Umdrehungen ihres Ankers auf die eine 
Wagenachse überträgt, Zur Regelung der Geschwindigkeit dienen 
Widerstände, die in vier Gruppen unter den Perrons vertheilt 
ind und vermittelst eines Einschalteeylinders in oder außer Ver- 
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Fig. 2. Perspect. Ansicht einer Weiche sammt Unterban im Hofe der Montirungswerkstätte, 


wendung gesetzt werden können. Dieser Cylinder kann von beiden 
Perrons aus mittelst Schaltekurbeln bethätigt werden. Der in einer 
Centralanstalt erzeugte Strom hat in Budapest 300 Volt Spannung. 

Fig. 2 zeigt den Hof der Montirungswerkstätte mit dem 
Unterban. 

In Betrieb stehen in Budapest derzeit folgende Linien: 

1. Seit 30. Juli 1889 die anf dem Universitätsplatz be- 
ginnende, über den Calvinplatz, durch die beiden Stationsgassen 
nach dem Frachtenbahnhof der ungarischen Staatsbahn führende, 
25 kom lange „Stationsgassenlinie*; von ihr ist 1 Am eingeleisig, 
das übrige zweigeleisig. Die grüßte Steigung beträgt 15°, die 
schlirfste Curve hat 50 m Halbmesser. Am Ende ist eine Ab- 
zweigung in den Betriebsbahnhof angeordnet. 

2. Seit 10. September 1889 die „Podmaniczkygassenlinie*, 
welche bei der Akademie an der Kettenbriicke beginnt, am Rudolis- 
Qui hinführt, den Waitzner-Boulevard kreuzt, dann in die Pod- 
maniczkygasse einbiegt und von derem Ende in die Arenastraße 
und in’s Stadtwäldchen führt, Sie ist, zum Theil eingeleisig, zum 
Theil zweigeleisig, 3°5 Am lang, besitzt Steigungen von 16%/,, 
und Curven von 25 m Halbmesser, In der Arenastraße flihrt eine 

. Abzweigung in den 
Betriebsbahnhof, 
der einen Wagen- 
schuppen für 30 
Wagen, sowie einen 
für 4 Wagen ein- 
gerichteten Repa- 
raturschuppen ent- 
hilt, dessen Arbeits- 
maschinen durch 
eine secundäre 
Dynamomaschine 
angetrieben wer- 
den, 

3. Seit 6, März 
1890 die „Ring- 
straßenlinie* vom 
Bahnhof der üster- 
reichisch-ungari- 
schen Staatsbahn 
zur Üllöerstraße, 
zweigeleisig und 
mit den vorgenann- 
fien durch An- 
schlusscurven ver- 
bunden; derzeit 

2:3 km lang. 

In der Centralstation, Girtnergasse 22, sind 4 Röhren- 
kessel von je 100 m® Heizflüche, 3 liegende Condensations- 
Compoundmaschinen zu je 100 HP effect. aufgestellt, von welchen 
jede mittelst Seilen eine Dynamomaschine treibt. Der von diesen 
erzeugte Strom wird zunächst au die Sammelschienen eines Schalt- 
brettes gefilirt, von da mittels unterirdischer Bleikabel getrennt 
zu den Buhnlinien, überdies an drei weitere Stellen, wo Ver- 
theilungskisten mittelst kurzer Zuleitungskabel die einzelnen Ge- 
leise mit Strom versorgen. 

Der Wagenpark umfasst gegenwilrtig 50 elektrische Maschinen- 
wagen und 8 Beiwagen. Die Maximalfahrgeschwindigkeit ist mit 
15 km in der Stunde festgesetzt. An Kreuzungen mit Haupt- 
verkehrsadern wird blos mit 6, in den schmalen Gassen mit 10, 
in der äußeren Podmaniezkygasse dagegen mit 18 km gefahren, 
Die Ausnützung des Wagenparkes ist eine sehr gute, da bei 
16stindigem Betrieb 120 bis 150 Wagen-Kilometer geleistet 
werden. Die Betriebsergebnisse, welche aus der nachstehenden 
Tabelle zu entnehmen sind, sind überhaupt sehr zufriedenstellende. 
Daher wird schon an einer Erweiterung des Netzes gearbeitet. 
Im Bau fast vollendet ist eine vierte, die „Friedhoflinie*, die 
vom Rochusspitale durch die Volkstheatergasse über den Teleki- 
platz bis zum neuen Centralfriedhof führt. Sie übersetzt mittelst 
eiserner Brücken die ungarische Staatsbahn, sowie den Steinbrucher 
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Bahnhof der üsterreichisch-ungarischen Staatsbahn, anterfährt den 
Damm der ersteren und hat von dort eine zweigeleisige Flügel- 
halın bis zum Steinbrucher Hauptplatz, Dem mehr vorstädtischen 
Charakter dieser Linie entsprechend, soll sie in ihrer zweigeleisigen 
Strecke vom Spital bis zur Abzweigstelle der Flügelbahn, wie 
diese selbst, oberirdische Stromzuführung erhalten, von jener Stelle 
an bis zum Friedhof, wo sie eingeleisig ist, aber mit Dampf- 
loeomotiven hetrieben werden. Noch in Verhandlung stehen die 
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„Quailinie", welche von der Podmanickygassenlinie über die Quais 
zur Ringstraßenlinie führen and von der Kettenbrücke bis zum 
Petöfiplatz auf einem eisernen Viaduet, sonst als Nivenabahn dahin- 
ziehen soll, und die „Königegassenlinie*, welche, von der Ring- 
straßenlinie abzweigend, durch die Königseasse und die Stadt- 
wäldehen-Allee führend, am Ende der Andrässystraße sich an die 
Padmanickygassenlinio anschließen soll, 


Betriebsresultate der Budapester Stadtbahn vom I. Jänner bis 31. October 1890. 
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*+, Betriebseröffnung 10. September 1889. 


**+) Die Zunahme der Frequenz im Monat August erklärt sich durch die am 7, August 1890 erfolgte Eröffnung der Fortsetzung der Ring- 
strabenlinie bis zur Ullderstraße, durch welch® Verlüogerung die Podwaniczkygassenlinie und die Stationsgassenlinie in Verbindung gesetzt werden. 


«esammtrerkehr auf allen drei Linien von der Eröffnung bis Ende Ostober. 
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Die Wasserfrage am Karst. 


Von Franz Kraus, 


Der Hydrotschniker gehört zu jenen Lenten, die ss dem Pablienm 
nur höchst selten recht machen. Am stärksten fühlen dies jene Techniker, 
die aus dem unbekannten Schoße der Erde Wasser hervorzaubern sollen. 
Bald ist das Wasser nicht gat genug, bald ist es zu wenig. Der 
Laie denkt nicht daran, dub man nus einem gegebenen Nisderachlags- 
gebiete nicht mehr Wasser beziehen kann, als es aufzuspeichern vermag, 
und And jenes Quantum, welches nutzbar gemacht werden kann, daher 
ein begrenztes ist. Aus diesem Grunde kann es vorkommen, dab 
in_Zeiten anhaltender Dürre das Wasser ausbleibt, sei es im Brunnen, 
oder in unterfahrenen Quellen; ja selbst in Flüssen kann dies geschehen, 
wie es «ler Herbst 1890 in Krain gezeigt bat, wo Reka und Poik durch 
Wochen hindurch fast gar kein Wasser mehr hatten. Die Verräthe im 
Niederschlagsgebiete waren eben erschöpft und fanden keinen Ersatz in 
der dreimonatlichen regenlosen Zeit. Dagegen gibt es keins Abhilfe, 
denn ohne Begen gibt es keine Quellen! -— Die Natur speichert in 
Klüften und in größeren Hohlrkumen ein gewisses Quantum anf, welches 
sie suocessire abgibt, und die Kunat des Teclnikers kann nur bewirken, 
daß dies nicht allzu rasch geschehe, und daß der größtmöglichste Theil 
des Vorrathes nutzbar gemacht werde. 

Es wäre aber geradezu unsinnig, zu verlangen, daß trotzdem kein 
Tropfen verloren gehe, denn die tausende von Klüften und Hnarspalten, 
welche das Gestein durchziehen, bilden eben so viele Auswege für das 


k. k. Regierungsrath. 


Wasser, um alle jene zu verrammeln, durch welche dasselbe vielleicht 
in sehr tiefe Horizonte abiließen könnte, ist ein Ding der Unmöglichkeit, 
Zeiten der Dürre werden stets Waserarmuth erzeugen! — Die besten 
Quellen werden zwar vielleleht nicht ganz ansbleiben, sie werden aber 
entschieden wasserärmer werden. In keinem Jabre aber Intte man 
bessere Gelegenheit, Quellenstudien am Karst zu machen, als 1890, denn 
eine 30 anhaltende Dürre gehört auf diesem, zu meteorologischen Ex- 
essen sehr geeigneten Terrain zu den Selteubeiten. 

Selbstrerständlich warden die hochgelegenen Quellen am meisten 
in Mitleidenschaft gezogen, und insbesondere jene, deren Nielerschlags- 
gebiet kein schr bedeutendes ist. Der Zirknitzer See verlor sein Wasser, 
weil die Speiquellen des Javornig-Gebirges, die überhaupt nicht lange 
zu fanctioniren pilegen, anageblieben, und auch die auderen Zuflüsse 
kun hennenswerth waren. Ebenso ging es am ganzen Hochplatenu, 
Nur wenige Quellen machten eine Ausnahme, und zu diesen gehörten 
beispielsweise die Quellen in Adelsberg, in Fiansna und die Riesen- 
quelle des Timavo, aber anch diese waren bedeutend ärıer als gewöhnlich, 
An vielen Orten war die Wassernotl sehr groß, und musste Wasser 
zugefibrt werden. Man kann aus dieser Calamität lernen, wo man fort- 
während Wasser iluden kann, man kann aber auch entnehmen, daß man 
sorgsam damit umgehen muss, um nicht durch künstliche Eingriffe einen 
vorzeitigen Abiluss des vorhandenen Quantums zu erwirken. 
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Nirgends ist es schwerer als am Karste, die Grenzen eines be- 
stimmten Niederschlagsgebietes zu ermitteln, weil die vielfachen geo- 
logischen Störangslinien alle Berechnungen illnsorisch machen. Ihe 
Wässer dringen durch diese Bmehlinien oft io beilentemle Tiefen, und 
brechen manchmal weit vom Ufer entfernt aus dem Mecresboden hervor. 
Die Qneile, die im Hafen von Ika entspringt, spradelt manchmal #0 
heftig, daß sie das Meerwasser gänzlich verdrängt, so daß die Schiffer 
ober der Ausbruchstellea SüGwasser mitten im Meere zu schöpfen ver- 
mögen. Im Herbate J890 war an der hetreffenden Stelle nichts von einem 
Auftriebe zu bemerken. Dagegen functionirte die Quelle bei Abbazia 
noch während der ganzen regenlosen Periode, nur war ihr Salzgehalt 
etwas gestiegen, s0 dab sie nur Nutzwasser lieferte, während das Triuk- 
wasser in Fässern aus Finme zugeflibrt werden musste. Die Retina- 
quellen, welche die Finmera bilden, hatten nämlich noch so viel Wusser, 
das sje dem Bedarfe von Fiume und Umgebung genügten. 

Von großem Interesse fiir die Wasserfrage in den Karstländern 
sind auch die täglichen Beobachtungen, welche in Abbazia an sechs 
bekannten Austrittstellen von Siißwasser durelı Herrn Ober-Ingenienr 
Meese angestellt worden sind. Dieselben dürften, wenn sie einmal 
publicirt werden, einen wichtigen Beitrag fir die Kenntnis der localen 
Verhältwisse bilden, und es ist sehr zu winschen, daß sie der Wissen- 
sehaft nicht vorenthalten werden. Suriel davon bekannt ist, sind vier 
dieser Wasseraustritte infolge der Dürre gänzlich ausgeblieben, der fünfte 
lieferte wenig und stark salchältiges Wasser, und der sechste, die 
bekannte Quelle des Schäpfwerkes, war sowohl in qualitativer, ala auch 
in quantitatirer Hinsicht zurückgegangen. 


Bei den vier ersten (Quellen lässt sich dies mit der Erschöpfung 
der Vorräthe in den Reservoiren erklären, aus denen die Quellen gespeist 
werden”). Eben so klar ist es ancıh, da& der Snlzgebalt der beiden 
anderen Quellen steigen musste, je geringer der Andrang les Säit wassers 
war, denn die Quellen entspripgen unter dem Meeresnirean, und ihre 
Quellspalten reichen tief unter dasselbe hinab. Die Wasserversorgung 
des, einen ungeahnten Aufschwung nehmenden Carortes Abbazia läge im 
Argen, wenn es nicht gelungen wäre, durch einen gllicklichen Zufall 
eine mens, über dem Meeresniveau gelegene Quelle za erschürfen, deren 
Aufschliedung jetzt im Zuge ist. Es wäre aber ungerecht, dem Zufalle 
das ganze Verdienst zuschreiben zu wollen, denn wenn man ıliesen 
Nothhelfer in der Karsttechnik auch sehr nothwendig braucht, so masa 
der Techniker doch die Wichtigkeit der Spuren zu erkennen verstehen, 
auf die er geführt hat. 

Gelegentlich der Anlage eines Steinbruches, wurde eine pracht- 
volle Verwerfung nufgedeckt, in deren Fortsetzung ein alter Natur- 
schacht senkrecht in die Tiefs führte. Die Erosionsspuren an dessen 
Wänden zeigten, dab das Wasser hier bei der Erweiterung der Spalte 
zu einem Schlotte thätig war, und aus diesem Grunde wurde der Schacht 
erweitert und vertieft, anfänglich aber kein Wasser gefunden. Erst als 
durch einen kurzen Stollen die Verwerfang wieder angefahren worden 
war, zeigte sich Wasser in so erheblicher Menge, dab es ohne Pumpe 
nicht mehr zu bewältigen war. Es entströmte unter starkem Drucke aus 
zwei nahe aneinnnderliegenden Oeffaungen, von denen die bergeinwärts 
liegende gutes, trinkbares Wasser lieferte, während die acowärts gelegene 
salziges Wasser führte, welches einen minder kräftigen Auftrieb besasa, 
Selbstrerstündlich wird nun die Säßwnsserquelle verfolgt werden, und 
därfte man binnen Kurzem von dem erzielten Erfolgen hören, 

Die Karolinenquelle in Poln lieferte zur selben Zeit ziemlich viel 
Wasser, Ueber die Qualität verlautet jedoch nichts, weil Proben ilber 
den Gehalt an festen Bestandthailen zwar gemacht, aber nicht pnblieirt zu 
werden pflegen. Der Geschmack des Wassers aus dieser Quelle war nie 
ein vorzüglicher, und die Bewohner sind eben daran gewöhnt, weil sie 
kein anderen Wnsser haben. Auffallend ist en, das gerade hinter der 
Karolinenquelle Bruchapalten in dem anstehenden (iesteine sich zeigen, 
die stark an jene erinnern, die in der Nühe der meisten Küstenqnellen 
zu finden sind, Die Bergquellen, wie die Feistritzquellen, jene am Monte 
Maggiore u. a. haben einen ganz anderen Charakter, und der Nachweis 
einer Quellenspalte ist dort viel schwieriger, wenn er überhaupt zu 
erbringen ist, 


* Diese Nebenspalten können such Urlwrfallwasser babe, welches natürlich 
uusbleibt, sobakl die Hanptspalte das ganze andringende (Quantum sbzuführen 
vermag. 
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Es wäre falsch, weun man annehmen würde, daß der Karat 
absolut wasserarm sei, weil man in gewissen Loealitäten za Zeiten auf 
der Oberfläche nichts davon sieht. Das Wüsser ist vorhauden, nur fließt 
es in unerreichbar tiefem Nivea (300 m und noch tiefer) unter der Ober- 
fläche. Von den Rekahöhlen bei St. Unuzinn gibt es gegen Westen 
weithin keinen oberirdischen Wasserlanf, und doch fallen dort zeitweise 
bedeutende Nieierschläge, die aber sofort durch Millionen Löcher und 
Klüfte von der Oberfläche verschwinden. Dieses enorme Wasserqnantum 
kann durch die engen Spalten nicht sofort dem Meere zuströmen, es 
muss sich also irgendwo aufspeichern. Die neuere Höhlenforschung hat 
dieses Ritbsel zum Theile gelöst, und viele der secartigen Reservoire, 
die im dunklen Schoße der Erde verborgen lagen, erforscht, Andere 
Arten der Aufspeicherung von Wasser, wie die Bergiwoore der Alpen, 
siml am Karst sehr selten nad wur von geringer Bedeutung. Größere 
moorige Wiesen besitzt der Monte Maggiore stidöüstlich von seinem Gipfel 
allein die nantitüt des aus demselben siekernden Wassers ist eins sehr 
geringe und für einem größeren Bedarf jedenfalls ungenägend. Im 
Gipfelstocko des Monte Maggiore mässen sicherlich größere Qunatitäten 
ron Wasser aufgespeichert sein, denn die Quellen zu beiden Seiten, u. zw. 
die hochgelegenen Quellen am Wege vom Schutshause nach Ike und die 
noch höher gelegenen bei Vela Utschka liefern stets Wasser von vor- 
trefflicher Qualität, wenugleich mitunter in ziemlich spärlicher Quantität, 
Das Gleiche gilt vom Monte Sissol und von dem schwalen Hihenrlicken, 
auf welchem das innlerische Castna liegt. 

Die drei genannten Niederachlngsgebiete sind so schmal und 
räumlich beschränkt, daß der selbst bei großer Därre noch andanernde 
Wasservorrath nur schwer zu erklären ist. Während viel grüßere Nieder- 
schlagsgebiete wasserarın waren, lieferten die Quellen von Finuona noch 
ein genilgendes Quantum, um die dortigen ({oberschlächtigen; Mühlen 
zu treiben, die eine noter der anderen, von der Hanptquelle bis in den 
Thalboden hinab, gleich Vogelnestern au der steilen Berglehne kleben. 
Zwei nudere Mühlen, die noch vor fünfzig Jahren einen kräftigen 
Wasserlauf benlitzt hatten, der auf nuterirdischem Wege aus dem 
nahen Cepie-See in das Thal ron Fianona herüber gekommen war, musaten 
zu anderen Zwecken verwendet werden, weil dieser Wasserlauf ausblieb. 
Einer Tradition nach, soll er wegen der Fischerei im Sea kiinstlich 
verstopft worden sein, und thatsächlich erwähnen die älteren Schriften 
nur den unterirdischen Ablauf, weshalb der jetzige oberirdische, der 
aber in ein gasz anderes Thalgebiet hinüberfließt, neueren Datums sein 
muss. Hierbei ist zu erwähnen, das dieser Eingriff in die Natur wohl 
der Grundherrschaft einen kleinen Gewinn gebracht haben ınag, daß 
aber dadurch nebst den Müllern won Fianons auch ein ganzer Land- 
strich geschädigt worden ist, denn der Ses stieg bedeutend, und 
die durch die Borastlirme gepeitschten Wellen rissen immer mehr 
eultarfähigen Boden mit sich. An eins Sichernng der Ufer durch 
Weiden- oder Erlenpflanzungen dachte Niemand, und dieses billige 
Mittel wird auch hente noch nicht angewendet, weshalb der See von 
Jahr za Jahr immer weiter in's Land frisst, Ein zweiter Uebelstand ist 
dns geringe Gefälle des oberirdischen Abtlusses, welches eigentlich ein 
negatives ist, weil das ablließbende Quantum eine Barre von einen Meter 
Höhe zu überwinden hat. Deshalb kommt es zeitweise vor, daß durch 
den klinstlichen Canal, welcher das Wasser aus dem Seo ableiten zoll, 
dem Ser noch Wasser zugeführt wird, und es werden umfassende 
Arbeiten erforderlich sein, wm die dadurch bedingte fortschreitende 
Versumpfung des Thalbodens zwischen dem See und der erwälnten 
Barre unschädlich zu machen, Diese Sumpfatrecke ist von hedeutander 
Ausdehnung, und sie ist von den übelsten Folgen für die sanitären Ver- 
hältnisse der ganzen Umgebung. 

Aus diesem Grunde wurde der Wieiereröffnnng des unterirdischen 
Abflussweges von Seite des Ackerbauministerinms ein großes Gewicht 
beigelegt, und der in derlei Arbeiten schon vielfach verwendete Forst- 
inspeetions-Adjnnet, Herr Wilhelm Putick, mit der hüchst schwierigen 
Aufgabe betraut, denselben aufzusuchen, Das Seewasser jat nicht trlukhar, 
es ist 30 trübe, dab man nicht auf fünf Centimeter Tiefe einen Gegenstand 
zu erkeunen vermag, Um dieses Wasser ist nieht schnile, wenn es ab- 
geleitet wird. Dagegen apradelt bei stärkerem Regen aus der Mitte des 
jetzigen Seenreales eine mächtige Steigqwellse empor, die stark au die 
submarinen Quellen der Küste erinnert. Nach Ableitung des Secs dürtie 
dieser Theil, der stets ein kleines Bassin bilden wird. ein viel besseres 
Wasser bekommen, welches als Tränke für das Weiderieh, und als Nutz- 
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wasser vun Werth seiu dürfte. Mit dem Siuken des Serspiegels wird 
auch der Grundlwasserstand im Rakita-Snmpfe fallen und der Wanserlaut 
im Canale wird eins permanent ästliche Richtung eiuhbalten, während 
er jetzt eine zumeist westliche hat. Woher die Speiquelle im Cepie-See 
kumit, «das jst schwer zu sugen, da sowuhl östlich im Monte Maggiore, 
als westlich von Cepie bis Berdo Erhebungen liegen, die voll von 
Schlüinden sivıd 

Vom Monte Muggiore-Gebiste kommen von alten Seiten Quellen 
beraus. Ander jenen bei Vela Utschkn gibt es deren auf der Westseite 
uoch bei Kosljak, mul ein jeder Riss (der Ostseite steht, theils mit ober- 
indischen, theils mit subinarinen Quellen in Verbindung. Es hat nichts 
Wunderbares an sich, dad im tielsten Niveau 6 zablreiche Waer- 
austriite stattäiuden, weun man bedenkt, daß der ganze Karst vull von 
Störungslinien ist, und dab in den Hruchspalten die Niederschläge ganz 
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geeignete Unnile besitzen, nın durch dieselben einen sehr tiefern Horizont 
zu erreichen. Wie tief die Brachspalten hinabreichen, Ist schwer zu 
sagen; nachdem sie aber meilenweit in das Meer hinausreichen, #0 mus 
ihre Tiefe eine sehr bedeutende sein, 

Dies erschwert die Aufschließung der Quellspalten bedeutend; ja 
einige derselhen dilrften obue unverhältnismäßig geoße Kosten kaum zu 
erschürfen sein, Dngegen darf angenommen werden, duß es andere 
wasserfülhrende Kiüfte gibt, deren tiefste Partien durch spätere Aus- 
füllung mit wnsserumdurchlässigen Selimenten ausgefüllt oder durch 
feste ealeitische Absätze verwachsen sind, wie dies bei den Gangspalten 
in den Bergwerken so häufig vorkommt. Derlei Spalten sind nun für 
die Wasserversorgung der Kitstenorte die geeiguetesten, und man erkennt 
sie leicht, weil die Wasseraustrittsstellen nabe am Ufer, ja sogar stelleu- 
weise über dem Meeresnivenu liegen. (Schluss folgt.) 





Bemerkungen 
zu dem Projeet für den Umbau der Ferdinandsbrücke in Wien 
der Herren k. k. Bauratlı v. Wielemanns und Ingenieur Lis“.*) 


Bei voller Anerkennung der diesem Projeet zugrundeliegemlen 
eigenartigen Idee, sowie ihrer constructiven und architektonischen Durch- 
fübrang erlaube ich mir, eine mir zweckmäßig erscheinende kleine Ab- 
änderung der geplanten Auflagerung vorzuschlagen. Nach den ın der 
Plenarversammlung am 22, November 1890 gelnltenen und in den 
Nuumen 50 und 51 der Wochenschrift veröffentlichten interessauten 
Vorträgen der Herren Banrath v. Wielemanns und Ingenieur Liss 
soll die von ihnen projestirte Brücke zwei voneinander vollständig ge- 
trennte Tragconstrmetionen erhalten, deren jede ans einem verticalen 
und drei horizontalen Gitterträgern besteht, die theils durch Vertienl- 
ständer und Streben, theils unmittelbar miteinander verbumden #ind, so 
dass ein steifes Eisengerippe gebildet wird, welches bei entsprecheuder 
Dimensionirung ullen einwirkenden Vertical- und Horizontalkräften sicher 
widerstehen kann. Die Auflagerung ist nun #0 gedacht, daß der vertienle 
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Hauptträger sich un jedem Ende mittelst eines gewaltigen, in der neben- 
stehenden Querschnittsskieze mit A bezeichneten Kippiagers auf den 
Pfeiler stützt, während außerdem die Gurte des untersten Horizental- 
trägers auf den kleineren Anflagern # und © aufruhen, gegen welche 
dus obere Ende D des Hanptirägereudständers « durch die Streben & 
und « abgestützt wird. Diese Streben sollen die bei seitlichem Wind- 


drnck und einseitiger Belastung yon dem oberen Horizontaltrüger EFF 


ausgelibten horizontalen Stützendrücke auf die Auflager übertragen nnd 
den Hanptträger in seiner aufrechten Stellung erhalten, Wenn ich Herrn 
Ingenieur Liss recht verstanden habe, 30 soll immer nur eines der 
beiden Auflager # und € belaster werden, wenn infolge seitlichen 
Winddrnuckes und einseitiger Belastung das Bestreben entsteht, die 
ganze Trageonstruction nach der einen oder anderen Seite umzuwerfen. 
Das mittlere Auflager A soll aber immer, und zwar bedentend mehr als 
die anderen Auflager belastet werıen, wie auch ans der Dimensionirung 
zu entnehmen ist, da die letzteren bedentend schwächer ala das erst- 
genannte, wenn jch mich recht erinnere, mehr ala 2m breite Auflager 
projectirt. sind. 

Damit die Vertheilung des Stützendruckes anf die Auflager mit 
Sicherheit in der eben erwühnten Weise geschieht, dürfte die Uonstrue- 


* Siehe Nr. # und 51, Jahrg. I) der Wochenschrift. 


tion immer mar auf dem Hauptanflager A allein oder auf diesem und 
einem der beiden seitlichen Autlager anfraben, so daß ntets bei beiden 
oder bei einem der lotzteren zwischen Tragceonstruetion und Enger ein 
Kleiner Spielraum vorhanden wire. Infolge dieses Spielraumea würden 
aber bei wechselnden Belustnngen und Aemlerungen der Windrichtung 
seitliche Schwankungen und unchtheilige Frachätterungen der Construc- 
tion entatelien. Es int daher unbedingt ein gleichzeitiges Aufruhen der 
Construction auf allen Auflagern erforderlich und darf von keinem ıer- 
selben ein Abbehen stattfinden In diesem Falle ist aber die Vertkeilung 
der Stützendrücke auf die Auflager statisch unbestimmt und bängt 
vollständig von verschiedenen, sich jeder Berechnug entziehenden Zu- 
fülligkeiten der Ausführung ab. Aber selbst wen man durch die sorgrfältiggste 
Ausführung bewirken köonte, dass die der Berechnung zugrundegelegte 
Stützeudruckvertheilung tatsächlich zutrißt, 90 frägt es sich immer 
noch, ob dies auch unverändert so bleibt, da schon geringe Setzungen 
des Pfoilermauerwerks hinreichen, um bedentende Aenderungen der Auf- 
lagerbelastungen zu verursachen, Dies gilt selbstverständlich auch daun, 
werm in der Berechnung eine andere als die oben erwälnte Vertheiluug 
der Stätzendrücke angenommen wurde. Wenn nun, deu Aunalsmen des 
Herrn Ingenieurs Liss eutsprechend, anf das mittlere Auflnger A nahe- 
zu der ganze riesige Stätzeulruck libertragen wird, so ist daselbst (as 
Widerlager bedeuten mehr belastet und setzt sich auch wahrscheinlich 
hier etwas mehr als bei 2 und ©, wns naturgemäß eins entsprechende Eut- 
lastung des Auflagers A und des Endständers a, gleichzeitig aber auch 
eine Mehrbelastung der Auflager A und €, sowie der Streben 5 und € 
zur Folge hätte, 30 daß möglicherweise der größte Theil des Stiltzen- 
druckes von den letztgenannten Auflagern aufgenommen werden muss, 
weg achr gefährlich wäre, went dieselben und die Streben nicht dem- 
entsprechend dimensionirt sind. 


Um vollkommen sicher zu geben, empfiehlt ca sich daher, diese 
Auflnger und Streben unter der Annahme zu berechnen und zu con- 
struiren, «dab ale den ganzen Sıltzendruck allein aufzunehmen haben, in 
welchem Falle das mittlere Auflager 4 und der Eudständer # als voll- 
kommen überilüssig ganz weggelassen werlen können. Geschiecht dies, 
umd ruht die Trngeoustruction demnach an jelem Ende nur in zwei 
Punkteu aut, so ist zwar immer noch die Druckvertheilung anf die vier 
Stützen statisch unbestimmt und hängt vun der gegenseitigen Höhen- 
lage derselben ab, so dab bei unrichtigeu Stützeuhühen in der Con- 
struction Torsionsbeanspruchungen entstehen*), welche aber uur bei 
größeren Fehlern in den Auflagerhihen schüdlich werden kömmen. Bei 
einer Unterstiitzung durch je drei Auflager an beiden Enden bestehen 
aber nuber diesem moch die oben erwähnten, schon bei schr kleinen 
Fehlern in der Höhenlage der Stützen gefährlichen Uebelstände. 


Es würde somit durch die Weglassung der mittleren Auflager 
die Unsicherheit der Sthtzendruckvertheiluug auf die Auflager wesent- 
lieh verringert werden, und es könnten keine so bedentenden Unter- 


*, Ein Nachthait, der such anderen Brückencoussructionen anhaftet. 


Nr. 1. 





schiede zwischen den Belastungen der verschiedenen Anflager entstehen, 
> daß die Nothwendigkeit so ungehenrer Anflager entfiele nn auch 
ungleiche Setzungen weniger zu befarchten wären. Aus allen diesen 
Gründen empfehle ich, statt der fir die ganze Brlicke projectirten vier 
groben nu acht kleinen Auflager nur deren acht von mittlerer Größe, 
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also für jede Tragsonstraction nur zwei an jedem Widerlager anxu- 
ordnen. 

Wien, am 20. Derember 1890. 
Panl Neumann, 
Über-Ingenicur ler Firma R, Ph. Waagner in Wien. 


Berichte. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Versammlungen vom 5. November und 3. December 1890. 


Am 5. Norember eröffnete der Fachgruppen-Obmann die erate Ver- 
sammlung der diesjährigen Salaon mit einer Begrüßung der erschienenen 
Mitglieder. und mit der Bitte, sich nach Möglichkeit activ durch Ah- 
haltung von Vorträgen ete, an der Förderung des fachwiasenschnftlichen 
und geselligen Programmes der Fachgruppe zu betheiligen. 

Sodann schreitet die Fachgruppe zur Wahl eines Mitgliedes in das 
Exeontiv-Comitö an Stelle den wegen Uebernahme eines Postens in Karls- 
rabe ans diesem Comitt geschiedenen Herrn Ing. R, Ehrlich, aus 
welcher Wahl Herr Prof. L. Cziachek hervorgeht. Weiters werden 
noch «drei Comitia, und zwar „zur Unteranchung der Herrn Prof. L. 
Czischek patentirten Präcisione-Stenernng,“ zar Erstattung von Vor- 
schlägen, betreffend die „Anschaffung von Werken für die Vereinsbibliothek* 
und schließlich „zur Berathung über die, hei Revision der Banordnung 
in Interesse der Fachgruppen-Angehörigen etwn vorzubringenden Vor- 
schläge*“ gewählt, 

Schließlich erhält Herr Adjunet des k. k. technologischen Gewerbe- 
Museums, B. Kirsch, das Wort zu seinen schon im Vorjahre an- 
gekündigten, damnls jedoch mit Rücksicht auf die rorgeschrittene Saison 
vertagten Mittheilaungen über „die Gennuigkeit technischer Material- 
prüfnngen nud der in Anwendung kommenden Hilfsmittel“, welcher boch- 
interessante Vortrag, wie voransgrsehen, nicht nn einem Abende be- 
wäitigt werden konnte und orat in der Fachgrappen-Veranmmlang am 
3, December unter Anschlnss einer kurzen Debatte nbsolvirt wnrde, 
nachdem mittlerweile am 30, Novamber über Einladung des Vortragenden 
eine Excuraion der Fachgruppe zur Besichtigung der den Hanptgegenstand 
des Vortrages bildenden E mer y'schen Materiniprüfungs-Maschine statt- 
gefunden hatte, Der Vorsitzende dankt zum Schlasse des zweiten Vor- 
trags-Abends, namens der Fachgruppe sowohl dem Herm Yortragenden, 
ala auch (ler Direstion des k. k. technologischen Gewerbe-Museums, der 
letzteren für die freundliche Einladung und len anszeiehnenden Empfang 
der Exenrsions-Theilnehmer, Herr Adjunet Kirsch hat sich vorbehalten, 
den Gegenstand seines Vortrages in unseren Verelnspublieatinnen peciell 
zu behandeln, 


Versammlung vom 19, November 18. 


Diese vom Obmann-Stelivertreter, Herrn Ober-Ingenienr L. Pet- 
sehacher präsidirte Versammlung hatte einen Vortrag des Herm 


arbeit bei schiefen Flächen" anf der Tagesordnung, welcher Gegenstand, 
in der anregenilen Weise des Vortragenden behandelt, die zahlreichen An- 
wesenden bis zum Schinsse fesselle. Nachdem Herr Ing. Lippert 
Gelegenheit nehmen wird, in der Vereins-Wochenachrift selbst Einigen 
über das obige Thema zu verüffentlichen, überlassen wir die meritorische 
Wielergabe ıles Vortrages seiner berufanen Feder. 
Der Schriftführer: 
Dpl. Ing. Ü, Sehlün« 


Der Obmann: 
W, Melmaky. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure. 
Versammlung vom 27, November 1890, 

Nach der Eröffnung der Veraummlnag durch den Obmann ergriff 
Herr k. k. Professor Arthur Öelwein das Wort, um anf die in jüngster 
Zeit aufgetretenen Hochwasserschüilen und apeeiell deren Ursachen, welche 
in vielen Fällen in eingetretenen Dammbrächen Ingen, hinzuweisen, Die 
darch die Teichdammbrüchs vernrsachten Umgiückafills bei Blowitz und 
später bei Karlsbad fordern ernstlich zum Stadium dieser Frage nuf, 
und dies umsomehr, als oftmals bei diem Begehren der Interessenten, in 
den Danmkörper von Eisenlahnen nene große Durchlassöffnungen zu 
banen, um ıen großen, plützlich anstürmemlen Wassermassen Raum zu 
schaffen, dieser Dammkörper eigentlich ganz verschwinden und einer 
Reihe von Viadueten Platz machen mitsste. Professor Oelwein stellte 
sonach den Antrag, die Fachgruppe möge die Frage der Dammbräche 
durch einen Vortrag oder durch Disensslon zur Sprache hringen. 

Sodann hielt Herr k.n.k, Hauptmann im Geniestabe, Moriz Bock, 
den angekiindigten Vortrng „Ueber Zerbreehversnche mit hül- 
zernen Eisenbahnprorisorien“, der durch viele Tabellen und 
Zeichnungen illustrirt wurde und dessan ausführliche Veröffentlichung in 
unserer Wochenschrift demnächst erfolgen wird. 

Der für denselben Abend nugekäindigte Vortrag Aber das seiner- 
zeit anagefiihrte Holzprorisoriam bei Hopfgarten auf der Eisenbahnlinie 
Salzburg— Wörgl wnrde wegen vorgertickter Stunde und anch ans dem 
Grunde vertagt, weil Ober-Ingenienr Stöck! erklärte, daß bei dem 
Interesse, welches die Frage der Fisenbahnprovisorien verdiene, und mit 
Rücksicht auf den eben gehaltenen interessanten Vortrage des Herr 
Hauptinannes Bock eime Discnssion erwilnscht wäre. Die Versammlung 
stimmte diesem Antrage zu, 


Carl $tückl, P. Kluünzinger, 





Ingenienrs J. Lippert über „Theorie und Praxis der Luftwileratanda- Schriftführer. dzt. Obmann. 
Vermischtes. 


Die Villa Seybel am Semmering. Die auf Tafel 1 dar- 
gestellte Villa liegt in herrlichster Lage an der Fahrstrasse zum 
Sädbahnhötel und gewährt einen ungehinderten Ausblick anf Itax, 
Sehnseberg und Sonnwendstein. Die Villa wurde nach den Plänen 
der Architekten Fellner und Helmer im Jahre 1533 erbant, 
besteht im Erdgeschod ans massivem Unterbau, während der 
Aufbau ganz in Blockwänden hergestellt wurde. Das Innere ist 
durchwegs im ländlichen Style durchgefährt: alle Decken zeigen 
sichtbare Holzplafonds, die Wände sind mit hohen Tifelungen 
versehen. Besonderes Gewicht wurde auf die Treppenhalle gelegt, 
welche ebenfalls ganz in Holzarchitektar durchgefährt ist, Für 
die Treppe und (teländer wurde Eichenholz verwendet, Das 
Mobilar ist gleichfalls nach Zeichnung der Architekten der Innen- 
architektar entsprechend ausgeführt. Die Bankosten stellen sich 
auf ca, fl. 22.000, 


Personalnachrlohten. 


Sr. Majestät der Kaiser bat dem Banrathe im Ministerium des 
Innern, Herrn Romuald Iszkowaki, den Titel und Charakter einen 
Über-Banrathes verlieben. 

Bei den k. k. üsterr, Staatsbahnen wurden ernannt: 

Zum Gemeral-Direetionsrath: der Öber-Inspector nnd k. k. a. D. 
Professor Arthur Oelwein; zu Öber-Inspretoren: ie Inspectoren und 
kaiserlichen Räthe Emilian Eysank von Marienfel» Kiuard 
Schlagesrhanufer und Anton Suchanek; zu Inapectoren: die 
Ober-Ingenieure Carl d, Wagner, Sertions-Vorstand in Feldkirch, Jacob 
Neblinger, Werkstättenleiter in Kuittelleld; zu Ober-Ingenienren: 
die Ingenienre Anton Peluas, bei der k, k. General-Inspestion, [.eop. 
di Gasparo, Sections-Vorstand in Triest, wnıl Hein. Karplus in 
Wien. 


Di EEE 


Selte 8. 





dem bekannten Mechaniker Heinrich Kappeller in Wien zum Ge- 
schenke gemacht und im Ratlıhauspark vor dem Westportale aufgestellt. 
Dasselbe ist von der Firma Ig. 
Gridl in Guss- und Schmiede- 
eisen hergestellt worden und 
hat, auf einem steinernen 
Unterbau rauhend, eine Höhe 
von 55m, so daß es, selbst in 
der Nühe des Schmidt/schen 
Colossalbanes entsprechend 
wirkt, Der zur Ausführung ge- 
wählte Baustil ist selbutver- 
ständlich der gothische und das 
zierliche Häuschen entspricht 
auch nuch dieser Richtung 
seinem Standorte. Auf den drei 
Seiten des Wetterhäuschens be- 
finden sich drei Uhren mit der 
Wiener Zeit und den Babn- 
zeiten von Prag und Budapest. 
Ferner sind auf den drei 
Feldern die meteorologischen 
Instrumente untergebracht, und 
zwar ein Thermometer, ein Ma- 
simum- und ein Minimum-Ther- 
mometer, ein Hygrometer und 
ein Barometer. Das Barometer, 
welches auf seiner Scala nebst 
dem Stande des Luftdruckes iu 
Wien gleichzeitig auf einer 
zweiten Theilung den Luft- 
drack am Meeresspiegel an- 
zeigt, ist eine lobenswerthe 
Neuerung, da es gewiss von 
Interesse iat, die Differenzen 
des Luftdruckes in Wien und 
am Meeresspiegel zu kennen. 
Auf der Stirnseite des Wetter- ° 
hänschens befindet sich die 
Widmungstafel mit der In- 
schrift: „Der k. k. Hanpt- und Residenzstadt Wien gewidmet von 
Heinrich Kappeller 1890.* Das Wetterhäuschen, welches nach Angabe 
des Erbaners von Ingenieur Krenn (in Firma Grid) entworfen wurde, 
repräsentirt einen bedeutenden Werth und gereicht der Stadt zur Zierde, 
dem Widmer zur Ehre. 





Veber den Popper'sohen Luftoondensator möchte ich 
den sich fir diesen Apparat interessirenden Herren Ingenienren zur 
Kenntnis bringen, daß sich dieser Tage an dem bei den Herren Sie- 
mens & Halske functionirenden Condensator wohl eine theilweise Ver- 
eisung zeigte, daß die Ursache hiervon jedoch nicht in einem Mangel 
der Construction, sondern in dem zufälligen Umstande Ing, daß das von 
mir jedem Lufteondensator beigegebene sogenannte „Enteisungsrohr“ 
von selbst an der Löthnabt an mehreren Stellen anfging, und daher 
seine bisher stets wohl erfüllte Function, etwa gebildetes Eis immer 
wieder aufzuschmelzen, natürlicherweise nicht mehr erfüllen konnte, 
Das Vereisen solcher Condensatoren tritt überhaupt namentlich dann 
ein, wenn ein atarker Wechsel in der Leistung der Dampfmaschine vor- 
zukommen pflegt, bei den Herren Siemens & Halske z. B. zwischen 
10 und 60 HP.; da nämlich der Condensator für den stärksten Betrieb 
und fir Hochsommertemperaturen gebaut wird, #0 wird danm bei 
schwachen Betrieb und starkem Frost seine Kühlkraft so tibersehilssig 
groß, daß der einstrümende Auspufllampf statt zu Wasser sofort zu 
Eis wird. In Bertleksiehtigung der Möglichkeit von Zufällen, wie der 
oben vom Enteisungsrohr erwähnte, werden von nun an verstärkte Vor- 
sichtsconstruetionen, und u. A. eine einfache Regulirung der Kastenzabl 
je nach der Betriebsstärke, in Anwendung gebracht, so daß eine Ver- 
eisung ganz unmöglich wird; natärlich hat man diese Regulirung nur 
während der Frostzeit vorzunehmen nöthig, den ganzen übrigen Theil 


ziehung, um den Condensator gar nicht zu kümmern und kann seiner 
riehtigen Funetion stets sicher sein. Ueberdies belachte ich sogar die 
Möglichkeit, dab jene erwähnte Regulirung vergessen werden oder irgend 
ein nicht vorherzusehender Zwischenfal] eintreten konnte; daher bringe ich 
überdies ein Arrangement an, mittelst dessen man einen etwa vereiaten 
Condensator in wenigen Stunden, ohne die Kästen herausnehmen zu 
müssen, auf die einfachste Weise wieder enteisen kann, nämlich ähnlich 
wie man bei Rührenkesseln die Flugasche mittelst eines Dampfstrahls zu ent- 
fernen pflegt. Der Condensator bei den Herren Siemens & Halske 
wird natttrlich in wenigen Tagen wieder wie bisher weiter funetioniren. 
Wien, den 28. December 1890. 
—_— Josef Popper. 
Vergebung von Arbeiten. 


Der Administrationsrath der egyptischen Eisenbahnen macht Mit- 
theilung, daß der Bau einer Brticke tiber den Nil zwischen 
Mansourah and Talkha in der beilüufigen Länge von 245 m vergeben 
wird. Offerte sind bis 15. Februar ]. J. an das Scceretarint der egyp- 
tischen Eisenbahnen in Cairo einzusenden, 

Das Bedingnisheft, die Baubeschreibung, Arbeitsplan, sowie Pro- 
üle und Situation können in unserem Vereins-Secretariate eingesehen 
werden. 


Die Franz Josephs-Brücke in Pressburg. Die neue atabile 
Donanbricke, welche am 30. December v. J. in Anwesenheit Sr. Majestät 
des Kaisers dem Verkehre übergeben wurde, übersetzt die Donan 570 
stromabwärta von der Stelle der alten Schiffbrücke. Die Brücke hat fünf 
Hauptöffnungen und zwei Seitenöffnungen, Die Lichtweite der mittleren 
Durchfahrtöffnung, welche mit einem Halbparabelträger fiberspannt int, 
beträgt 88:40 m, jene der anliegenden vier Oeffnungen, welche Parallel- 
gitterträger haben, je 72:6 m, die ganze Länge der Eisenconstruction 
mibt 400.4 m; das Gesammtgewicht der Construction der Straßenbrlcke 
beträgt 1850 Tonnen. Ihrem Unterbane nach ist die Brücke für eine 
Straßenbrücke von 65 m und für eine Eisenbuhnbrücke von 44 m 
innerer Lichte angelegt. An der Seite der Straßenbrücke ist ein 3m 
breiter Gehsteg anf Consolen angebracht. Die Träger sind aus Schmied- 
eisen in der Maschinenwerkstätte der küniglich ungarischen Staatabahnen 
in Pest erzeugt. Mit Rticksicht anf die strategische Wichtigkeit der 
neuen stabilen Brücke ist dieselbe in einem Strompfeiler mit einer 
Demolirungs-Minenaulage versehen worden, Der Bau der Brücke wurde 
von der Bau-Unternehmung $z. Cathry nach den Plänen der Ingenieure 
Aurel Zekellius und Julius Seefellner hergestellt. 


Bücherschaun. 


6064. Zur Entwiokelungsgeschichte der Spannwerke 
des Bauwesens. Von Prof. G. Lang. XVIIT und 200 Seiten mit 
2 Tafeln. Riga 1800, N. Kymmel. Mk, 4. 

In den meisten Lehrbüchern über Baukunde und Brückenbau finden 
sich hin und wieder zerstrent Bemerkungen tiber die Entstehung ein- 
zeiner Constructionsarten; eine eingehende gesehichtliche Darstellung 
der Ausbildung der Tragwerke aber fehlt noch, Ein erster Versuch zu 
einem solchen Werke soll die vorliegende Schrift sein, die als Sonder- 
abdruck aus der un gene Industriezeitung® erscheint, Vorgeführt wird 
zunächst Wesen und Ursprung der Spannwerke, sodann die Entwicke- 
lung des Gewölbebanes, des Sprengwerkes, des Hängwerken, des Balken- 
trägers, des Tragwerkes, sowie schließlich des Fachwerkes, Das Buch 
ist anregend geschrieben und bietet eine ungewöhnliche Fülle des Inter- 
essanten in oft ganz neuer Beleuchtung dar; es gewährt bisweilen ganz 
merkwürdig überraschende Einblicke in den keh ur unseres Ban- 
wesens, so daß ich nicht anstehe, es als für jeden Techniker lehrreich 
und des eingehenden Studiums würdig zu erklären. Natürlich kann ein 
solcher erster Wurf, zumal wenn er unter so eigenartigen Verhältnissen 
wie der vorliegende zustande kommt, nicht lückenlos und einwandfrei 
sein; vielleicht wird sich Gelegenheit ergeben, einige kleine Ergänzungen 
hiezu an dieser Stelle künftige einmal mitzutheilen. Ich will nur noch 
mit wahrer Freude hervorheben, dad es bei der, übrigens meines Er- 
achtens etwas gar zu kurz gefassten Besprechung er Entwickelung der 
Biegungslehre, Seite 80, heisst: „Weiter ausgebildet wurden seine 
(Narier's) Lehren dareı ..... ‚„Rebhann 165%, ..... “ Es sind da- 
mit doch endlich auch in einem neueren geschichtlichen Werke die Ver- 
dienste dieses ausgezeichneten Gelehrten um die Ausbildung derBiegung*- 
lehre wenigstens angedeutet. Ich benftze dies, um «darauf hinzuweisen, 
daß Hofratlı v. Rebhann es war, der zuerst auf die Alternativformel 
bei der Ermittelung des Widerstandamomentes eines Trägers hinwies, 
was Rühlmann in seiner „Geschichte der Mechanik* ganz irrthim- 
licherweise Prof. E. Winkler zuschreibt. Dpl. Ing. Panl. 
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Literatur-Blatt. 


Elektrotechnik. 


Bearbeitet von Ingenieur Joseph Lazarus. 


Allgemeine physikalische Abhandlungen. 


Ueber elektrische Entladung durch Flammen. Ein Glasstab, 
der durch Reibung elektrisirt wurde, verliert seine elektrische Ladung, 
wenn derselbe an einer Flamme vorbeigeführt wird, Wird elektrischer 
Glasstab einem zweiten genähert, der mit einem Ende an die Flamme 
streift, dann tritt keine Entladung ein; werden jedoch beide Stäbe gleich- 
zeitig von der Flamme entfernt, dann wird der urspränglich unelek- 
trische Stab an dem, zur Flamme zugekehrten Ende, die entgegengesetzte 
Elektricität als die des elektrischen Glasstabes aufweisen, Erklärt wird 
diese Erscheinumg durch die Annahme von freien Atomen mit verschie- 
denen elektrischen Ladungen, die durch einen elektrisirten Stab oder 
dessen Isolirung (den nieht elektrischen Zwischenstab) angezogen, bezw. 
abgestossen werden. Wenn zwei Platinblättehen, die durch einen Draht 
von O0 Ohm, in welchem ein Galvanometer eingeschaltet ist, mitein- 
ander verbunden werden, hierauf eines der beiden Blättehen durch die 
Mitte einer Bunzen’schen Flamme, das andere jedoch tangential an die- 
selbe gehalten wird, #0 ist ein schwacher Strom (von en. 2° 10-9 Amp.) 
zu beobachten, der beweist, dat das Potentiale des Flummenumfanges 
höber ist als dasjenige der Mitte. (Eleetrieiau XXIV., 8, 288.) 


Ueber Gewittererscheinungen. Von Dr. A. Krebs. (Elektrot. 
Zeitschr. 1890, 8, ®.) 


Ueber Herz'sche Resonnanzversuche. Anwendung von Leydener- 
flaschen nach Lodge. (Elektror. Zeitschr. 1890 8. 253, m. Abb.) 


Kasner's Statistik der Blitzsehllige in Mitteldeutschland. 
(Elektrot. Zeitschr. 1890 8, 969.) 


Ueber ozonerzeugende Appparate durch dunkle Entladung im 
Sanerstoffe. (Elektrot. Zeitachr. 1890 8. 360, m. Abb.) 


Ueber Anschluss der Blitzableiter an die Gas- und Wasser- 
leitungen. Von Prof. Dr. Neesen. (Elektrot, Zeitschr. 1890 8. 342.) 


Anschluss der Blitzableiter an Gas- und Wasserröhren. 
(Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 369.) 


Prof, Elihu Thomson’s Induetlons-Experimente, Ausgehend 
vom Grundexperimente, nach welchem eine, im secundären Stromkreise 
eingeschaltete Glühlampe aufleuchtet, wenn der primäre Strom geschlossen 
oder unterbrochen wird (bezw. permanent leuchtet, wenn der primäre 
Strom ein Wechselstrom ist), lässt Prof. Thomson die Lampe von 
einem quaternären Strome speisen. Die Ströme haben 150 Wechsel pro 

Werden die beiden Spulen mitelander verbunden, und wird eine 

Lampe parallel zu beiden Spulen geschaltet, deren Strom derartig re- 
lirt wird, dab dieselbe blos roch gluht, so wird, durch plötzliches 
unterbrechen den Stromes ein helles Auflenchten der Lampe beobachtet, 
ein elektrischer Trügheitseffect: die Selbstinduction der Spule Wird 
eine Kupferplatte parallel zum Magnetpol (senkrecht zu den Kraftlinien) 
gestellt, dann entsteht in ihr ein gleichnamiger Pol, die Kupferplatte 
wird abgestossen. Wird die Spule entmagnetisirt, so indneirt sich ein 
Fran m gran Pol auf der zugekehrten Seite der Kupferplatte, eine 
Anziehung erfolgt. Ein Schwingen erfolgt, wenn der Elektomagnet von 
Wechselsträmen durchflossen ist. Im dieser einfachen Erscheinung lässt 
sich aber die Wirkung einer elektrischen Trägheit spüren, denn wenn 
dieselbe nicht vorhanden und das Phasenversiumnis zwischen primären 
und serundären Strömen —=( wäre, so würde dem Augmiblieke des 
imären Stromwechsels (—=0) das secundäre Maximum entsprechen, 
beide Sinuswellen wären um t/, Wellenphase verschoben, die Platte würde 
in Ruhe verbleiben, weil die resultirende Kraft darch eine Welle von symme- 
trischen positiven und negatiren, in zu kleinen Intervallen aufeinander 
folgenden Impulsen dargestellt sein würde. Der secundäre Strom erfährt 
jedoch eine Verzögerung, die eomponenten Sinusoiden sind mehr als um 
1/, Phagenlänge voneinander verschoben, die resultirende Welle ist unsyme- 
metrisch, d. bh. ihre positiven Impulse überwiegen die negativen, oder 


werden von denselben tibertroffen. Fällt die Achse eines Kupferringes, 
an welchem die seeundären Erscheinungen beobachtet werden, nicht mit 
der Achse der primären Spule zusammen, so findet eine 


Verschiebung statt. Eine ung erfolgt, wenn die seeundäre, ringför- 
mige Platte drehbar concentrisch in die primäre Spule hereingestellt und 
ein wenig nmgedrebt wurde, Gübe es keine Selbstinduction, so wiirde 
die seeundäre Platte infolge der primären Wechselstrüme nor schwingen 
@. Abb). Eine Verschiebung der Phasen blos, vermag die Wirkung der 
parallel laufenden primären und secundären'-Stromplasen zu Ungunsten 
derjenigen, der entgegengesetzt laufenden (oder umgekehrt) zu ver- 
längern. Ueber die, oberhalb eines mit Wechselstrom gespeisten Elektro- 
im Wasser igende und auflenchteude Glühlampe er- 

ge san = er Nr.1 . J. ee ae green 
eine dazwis upferplatte wie ein elektrischer irım 
wirkt, indem sie die Ginhlampe zum Auslöschen bringt. Mehrere, durch 


densellen primüren Wechselstrom erzeugten secundären Stromkreise, 
wirken aufeiander anziehend (weil oe und geben zu 
Verschiebungen Veranlassung. Wird ein Theil des primären Poles von 
einer Kupferplatte überschattet und wird hiedurch eine zweite Kupfer- 
platte theilweise der inductiven Wirkung des primären Poles entzogen, 
#0 ziehen sich die Kraftlinien der ersten Platte und die unaymmetri a 
Kraftlinien der zweiten Pintte an, und erzeugen eine tangentiale Kraft, 
derzufolge die zweite Platte (wenn nm eine Achse drehbar gelagert) in 
Rotation verserzt werden wird. Zablreich sind die Thomson’schen 
Experimente über Rotation unsymmetrtisch beanspruchter Körper im 
Wechseistromfelde. Fine hohle, auf einer Kupferplatte liegende Kupfer- 
kugel dreht sich, wenn die Platte einen Magnerpol (bei Westen). 
theilweise überdeckt. Ein kegelfürmiger Ansatz am Magnetpole bringt 
(bei Wechselstrom) eine Kupferscheibe schon dadurch zum Rotiren, weil 
die kegelförmige Gestalt eine unsymmetrische Strenung der Kraftlinien 
hervorruft. Legt man auf einen Wechselstrom-Magnetpol eine Feile aus 
gehärtetem Stahl, 30 erfolgt infolge elektrischer eg Tr (und Hyste- 
resis) eine unsymmetrische Streuung der Kraftlinien, die Kupferscheiben 
zum rg auf der Feile bringen wird. (Klektrot. Zeitschr. 1890, 8, 387, 
ın, Abh.) 


Der Huyghen’'sche Mechanismus, angewendet zur Erklärung 
der Induetion. Auf zwei parallel gestellten verticalen Rollen stützt 
sich eine Schnur ohne Ende, in der zu beiden Seiten freie Rollen laufen. 
Wird eine der beiden Rollen plötzlich in Drehung versetzt, so wird 
durch den Widerstand der ha A freien Rollen ein Zug nuf die zweite 
verticale Rolle ausgeübt, der dieselbe In eine der ersten entgegengesetzte 
Rotation versetzt. Beim plötzlichen Aufhören erfolgt ein entgeren- 
gesetzt gerichteter Zug, beide Rollen laufen parallel, (Elektrot. Zeitschr. 
1890 8. 474, m. Abb) 


Elcktrothermische Erscheinungen. 


Das Thele-Thermometer. Von Prof. Dr. J. Puluj. (Elektrot. 
Zeitschr. 1890 8. 113, m. Abb.) 


Thermosäule von Güleher und Pintsch besteht ans hohlen 
positiven Nickelelektroden und aus hohlen antimonhaltigen negativen 
Elektroden. Die Verbindungsatellen einer positiven und negativen Elek- 
trode wird durch kleine blaue Gasflammen (n. A. d. Bunsenbrenner) erhitzt. 
(Elektrot. Zeitschr. 1890 S. 187, m. Abb.) 


Ueber Wirkungsgrade der Thermosäulen gibt Dr. J. Kollert 
vergleichende Berechnungen (Elektrot, Zeitschr. 1890 $. 333.) 


Carpenter's Löthkolben. Ein kleiner Haudkolben. Die Leitungs- 
drähte gehen durch den Handgriff hindurch zu einer Spule, die nach 
auswärts mit Asbethpapier thermisch und elektrisch isolirt ist. (Elektrot, 
Zeitschr. 1890 S. 403, m. Abb.) 


Elektrisches Schweissverfahren. Das ursprüngliche Verfahren 
von Bernardo hatte den Nachtheil, daß die Hantirung des Lichthogens 
unbequem war, und das infolge dessen das Eisen oft anbrannte. Coffin 
nnd Dr. H. Zerener lassen auf den Lichtbogen einer starken Magnet 
einwirken, wodurch der Liehtbogen spitz ng reg wird. Die Länge 
der Flamme hängt von der (regulirbaren) Stärke des Elektromagmeten 
ab. Nach diesem Prineipe sind größere und kleinere Schweissapparate, 
letztere für Juweliere, hergestellt. Die kleinen Modelle sind auch mit einem 
elektrischen Hammer versehen. Soll die Schwei nicht darch den 
Lichtbogen, sondern durch Glühen geschehen, so wird ein starker Wider- 
stand (ein Glimmerblättchen) an die Berthrungsstelle gebracht und ein 
._. s magnetisches Feld daselbst localisirt. (Elektrot. Zeitschr. 
1890 8, 553, ın. Abb.) 


Batterien und Accumnlatoren, 


Leelanehe-Element von Schlifer und Montanus. Die Braunstein- 
Elektrode besteht aus einer eu = Platte, welche die Zinkelektrode 
umgibt. Letztere besteht aus einer Zinkplatte. Die Spannunz des Ele- 
mentes betr 1:3—14 Volt. Es werden Elemente von 007-0017 2 
Widerstand (und mehr) gebaut. Die Polarisation dieser Elemente tritt 
später ein, und die Regeneration derselben findet rascher statt als bei 
der gewöhnlichen Bauart der Leclanchd-Elemente. (Elektrot. Zeitschr, 
1890 S, 138.) 

Das Lalande-Edison-Element. Das vonMixundGenest seinerzeit 
fabrieirte Lalande-Chaperon-Element: Eisen mit Kupferoxydbeleg — 
Kali- oder Natronlüisung — Zink, wurde von Edison wieder pe 
nommen. Das ug re wird zu feinem Pulver gerüstet, zu Tafeln 
gepresst, und in Kupferruhmen eingefnsst. Zu beiden Seiten der nega- 
tiven Elektrode befinden sich zwei Zinktafeln, deren Dieke nach abwärts 
abnimmt, da das Zink au der Flüssigkeitsoberfläche schneller angegriffen 
wird als unten. Bei einem für 300 A. lı. gebauten Elemente, beträgt 
der innere Widerstand 0050. Die EM,K, füllt von 08 Volt auf 
0-75 Volt. Bei Kurzschluss liefert das Element 14 A. Eu werden 
Elemente bis zu 00 A. h. gebaut. Bei der Western Union Co. dienen 
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dieselben zu 106stündigem Betriebe von 15 Klopfern. (Elektrot. Zeitschr. 
18% 8, 377, m. Alb.) 

Ueber Bromaceumulatoren; deren grosse Cnpneität und geringes 
Gewicht siehe (Elektrot. Zeitachr. 18%0 9. 117}. 

Tudor-Arcumulatoren von Miller & Einbeck. Dieseihen be- 
stehen ans nuthförmig gehöhlten Bleiplatten, welche einige Zeit in 
Schwefelsäure getaucht und Strömen von wechselnder Richtung anusge- 
setzt werden, wobei sie sich mit 1, mm Bleisuperoxyd bedecken. In die 
Hohlungen wird ktinstliches Bleismperoxyd eingeführt, (Elektrot. Zeitachr. 
1890 8. 175, m. Abb.) 

Aecumulater Correns. Das Gerippe besteht aus zwei gegen 
einander verschobenen Gittern, die von der Säure nicht angegriffen 
werden, Die active Masse int infolge dessen continnirlich und erleidet 
keine aeeundären Processe am Gitter. Iky Plattengewicht bietet bei 
2 Volt 25 A. h. (Rlektrot. Zeitschr. 1890 8. 204, m. Abb.) 

Accumnlator von Clas und Weyde. Derselbs kennzeichnet sich 
durch Stangenform der aetiven Fuüllmasse, welche in die Falten eines 
Welleubleches gelegt wird und mit demselben auch zusammengerollt 
werden kann. (Elektrot. Zeitschr. 1860 8, 275, m. Abb.) 

Der Haren-Assumulator. Derselbe besteht ans zwei parallelen 
Gittern, deren Stäbe nach innen conisch zulaufen, so daß einerseits die Conti- 
nuität der activen Masse gewahrt wird, und dass andererseits dienelbe 
durch die Verengung der Iiticken gegen Außen nicht herausfallen kann. 
Verhältnisse des Gewichtes der activen Masse zum Üittergewicht 1:1. 
Bei achtstiindiger Entladung 10 A. h. pro Kilogramm Gesammtgewicht. 
Ir Entiadungestrom sinkt von 2 Volt auf 1:88 Volt, (Elektrot. Zeitschr. 
1890 8. 2U8, m. Abb.) 


Elektrochemie, 


W.N. Schaw. Ueber die gegenwärtige Kenntnis der Elektro- 
Iyse und Elektrorhemie in sechs Theilen. Bericht über Theil I: All- 
gemeine elektrolstische Erscheinungen, und Theil IT: Allgemein ange- 
nommene Principien un! Gesetze; siche (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. BT). 


Formeln zum Betriebe galranoplastischer Anstalten. Von 
Hubert Steinach, (Elektrot. Zeitschr, 1890 8, 98, m. Abb.} 


Elektriaches Bleichverfahren. Das bleichende Bad enthält 
39 kr ealeinirte Magnesia,. 162 ky Salzanure vom spec. Gewichte 118 und 
1186 Liter Wasser, Nachdem ein Strom von IM A. # Volt, 100 h. hiu- 
durchgegangen. so enthält die Lisung 258 gebumdener Cblor, wodurch 
Garn und Werg olıne stoffliche Beschädigung 24mal schneller gebleicht 
wird, Drei Kathoden aus Kupferblech A 685 anf dYidscm. Die 72, 
Anoden aus Lithanod (Bleisuperoxyd), welches vom Chlor nicht angegriffen 
wird) sind 18 anf 10cm, (Elektrot. Zeitsebr. 1880 $. 501.) 


Elektrisehes Gerbererfahren. Historische Uebersicht. 1850 
hatte Crosse eine Zinkkathode und eine Bleianode in eine Lohgrube, 
die blos mit Wasser gefüllt war, 'versenkt, Nach drei Tagen würde 
Lohe binzugesetzt. 1860 hatte Ward die elektrolytische Behandlung 
der Häute sofort in der Lohe begonnen. 1861 behandelte Rebu die 
Hünte unter hydraulischen Druck mit Kohlensäure, Salzen. Kalk, Mag- 
nesia und Eisen, wobei Ströme biedarchgeaandt würden. 1874 hatte 
Mertens den Boden der Grube mit Koble ansgelegt. die mit dem po- 
sitiven Pol der Dynamo verbunden war. Der Sıram wurde durch eine 
Zinkplatte geschlossen. 1876 entstand das Gerbererfahren Ganlard & 
Kresser, 1887 Abom & Laudin, welches in 45 Tagen die Gerbung 
rollendot, 1890 Worms & Bal&. (Elektrot. Zeitschr. 18% 5, 515.) 


Elektrisches Gerbeverfahren ven Worms und Bald, Dasselbe 
soll fiir schwere Hänte kein gutes Resultat liefern. Das Leder wird 
nicht lobgar, d. h. es sieht wie ungegerbt aus, nachdem es in's Wasser 
gelegt wurde; es bricht und ist dunkel im Schnitt. Bei leichten Hänten 
ist das Verfahren (bis auf die Anwendang des Stromes) vollkommen dem 
Schneligerbeverfahren won Picard ähnlich, welchen auf Gerhen in ro- 
tirenden Tromeln mit Zuthat von Terpentin beruht und ebenso 
guts Dienste leistet. Die Erklärung, worin die Anwendung der Elek- 
trieität beruhe, ist bien nicht veröffentlicht worden. Jedenfalls bildet 
sich durch Gleichstrom Gelatine, «lie schädlich anffa Leder einwirkt., 
(Eliektrot. Zeitschr. 1810 3, 539.) 


Elektrometrie) 


Ampöre- und Voltmeter der allgemeinen Elektrieltts - Ge- 
sellschaft in Berlin, ohne Anwendung von Magneten. Ein kleiner Piston 
wird einerseits in ein Solencid hereingezogen, andererseits von Gewichten, 
deren Hehellänge regulirbar ist, ana dem Solenoide heransgehoben, Auf 
einer gemeinsamer Welle mit dem Piston und den Gegengewichten ist 
der Zeiger befestigt. (Elektrot. Zeitschr. 1890 $. 309, m. Abb.) 


Ueber Galranometer. Bericht über einen Vortrag von Prof. 
Ayrton. (Elektrot. Zeitschr, 18) 5. 529, m. Abb.) 


Ilcktrodumemik, 


Ankerbereehnung für “lelehstrommasehinen, empirische 
Formeln von Ingenienr Adolf Isenthal. (Elektrat. Zeitschr. 1890 8, 83.) 


Ueber eine neue Type des Tesin'schen Motors, Die Rotation 
der Pole wird wie gewöhnlich durch eine Phasenverschiebung zweier 
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Werchselströme un die Phasenverschiebung erfolgt dadurch, das 
beide Gruppen von Fellmagneten verschiedene Selbstinduetion haben, zu 
denen die Pbasenrerachiebung proportional (und umgekehrt proportional 
zum Widerstande des Stromkreises) ist. In magmetischer Beziehung sind 
beide Gruppen einander möglichst gleich. (Elektrot. Zeitschr. 1800, 8. B5, 
ın. Abb.) 

Eine nene Kraftübertragung durch Frietionsriemen. System 
Evans. Der Riemen bängt lose anf der anzutreibenden Riemenacheibe 
und empfängt die Frietion der Antriebscheibe. Zum Auslösen genligt os, 
die meistens kleinen Dynamas auf ibren Schlitten von der Antriebacheibe 
zu entfernen, tm das Anreiben der letzteren auf die Riemenscheibe der 
Dynamos hintanzuhalten. (Elektrot. Zeitschr. 1890 S. S6, m, Abb.) 


Wechselstrommasehlne von Mather & Platt (Patent Hop- 
kinson) mit feststebenden, auf einem &ußeren, gusseisernen Ringe radial 
angebrachten Magnetspulen. Die ilachen Armaturspulen rind auf einem 
inneren Ringe radial befestigt. Die Erregung erfolgt durch eine Mather 
& Platt-Manchesterdvname. Die Wellen beider Dynamos sind directe 
miteinander gekuppelt. Das gusseisernes Gestell ist ebenfalls tür beide 
gemeinsam. (Elektrot, Zeitschr. I8B0 8, 44, m. Abb.) 

Ueber Verbesserungen an Dynamomaschinen. Von Prof. Dr. 
Gerland. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. #5, m. Abb.) 

Brush-Pfonnkucbe-Dymamo liefert Wechselströüme von W000 Volta 
Spannung, für Transformatorenbetrieb sehr geeignet. Besteht aus zwei 
Systemen von zwölf rotirenden, sternförmig grappirten Magneten. Ungleich- 
namlıre Pole stehen nnbeneinander. Die Arwatur besteht aus sechs Test- 
atehenden Spulen in Serienschaltung, aus hochkantigem Kupferband. Diesel- 
ben werden in ein fixes ringfirmiges Gestoll hereingeschoben, können einzela 
ausgewachselt werden und schließen den Magnetstern ein. Die Anker- 
bärsten entfallen durch dies® Anordnung. Die Errezung erfolgt durch 
eine kleine Gleichstrom-Brash-Dynamo. (Klektrot. Zeitschr. 1840 8. 100, 
m. Abb.) 

Ueber elektrische Krähne, Aufzlige u. del, construirt von der 
Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellschaft in Berlin, siehe {Elektrot, Zeitschr. 
1890 8, 157, m, Abhb.). 

Der Wechselstrommotor von Ganz u. Comp. erregt seine Magnete 
selbstthätig nnd verwendet biefür einen Commntator, der wit dem Magnete 
rotirt, (Die Ankerspnlen sind fix.) Sämmtliche „geraden“ Commantator- 
Segmente sind untereinander und mit einem Ende der Magnetwicklung, 
die „ungeraden* Commutator-Segmente sind ebenfalls miteinander und 
mit dem anderen Ende der Magmetbewirckelung verbunden. Der Anker 
ist dnrch ein, bezw, durch zwei Bürstenpaare wit dem Commutator 
verbunden. Da gleichzeitig mit dem Stromwechsel im Anker die Drehung 
des Commutators zwischen den fixen Bürsten erfolgt, =» wird durch die 
jeweilige Stellung der Commutator-Segmente der Wechselstrom gewendet 
und die Magnete erhalten intermittirende, doch gleichgerichtete Impulse, 
Um die Fankenbildang beim Richtungswechsel des Ankerstromes zu ver- 
meiden, wird mittelst eines zweiten Blrstenpnares an den Commatatar- 
Segmenten zur Zeit des Stromwechsels die Magnetbewickelung in sich 
kurz geschlossen. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8, 158, m. Abb.) 


Elektrischer Aufzug Thomson-Houston. (Rlektrot, 
1890 5. 148, m. Abb.) 

Ueber die vierpollge Dinamo Helretin. (Elektrat, Zeitschr. 
1840 8. 245, m. Abb.) 

Construetionsprineipien von W. B. Essen, Der Verfasser ent- 
wickelt die Hopkinson’sche Formel für Berechnung der nöthigen 
Amptrewindungen (4,} um eine gewünschte Anzahl (N) nützlicher Kraft- 
linien zu erzeugen und erhebt das Verhältnis zwischen nttzliehen und 
zerstreuten Kraftlinien (= 17) empirisch auf sieben Maschinantypen 
(ty = 132 bin 200). Bezüglich der Unsymmetrie des Feldes wird ein Beispiel 
erwähnt, wobei eine 60.000 W, lieferade Dynamo einen Lagerdruck von 
680 & erzeugte, indem sie den Anker einseitig anzog, (Klektrot. Zeitschr. 
1890 3, 258, m. Abb.) 

Constante Klemmapannungen bei Abercompoundirten Dynamo- 
maschinen. Von Alex, Down. (Elektrot, Zeitschr. 1890 8. 286, m. Abb.) 


Formeln von Gisbert Kapp zur Bestimmung der Bewickelungs- 
höhe und des Drahtgewichtes der Feldmagnete berechnet nach der 
zulässigen Erbitzung oder nach deu Euergiererlusten. (Elektrot. Zeitschr. 
1890 8, 310.) 

Formel für die Selbstindaetlon eines kreisfürmigen Drahtes, 
von Otto T. Bläthy. Wenn A der Radius des Kreises, r der Radius 
des Drahtquerschnittes, so ist ie Gesammtinduetion tiber den Kreis = 
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(Elektrot. Zeitschr. 1890 8, 311.) 


Dampfäynamos G, Conz für 2-10HP. Das abgebildete 8 HP.- 
Modell leistet 16 Amp. 65 Voltse: erentneli 10 Amp, 110 Volts; 800 
Touren pro Minnte, Die Welle des Trommelankers wird an eine Ring- 
mutter des Collector-Lagers geschraubt, welche mit der Welle der Dampf: 
maschine direct geknppelt ist. Die Ankerwelle wird durch ein drittes 
Lager am Collector unterstützt. Vier Mngnetpole. Werden bei der kaia. 
deutschen Marine verwendet. (Blektrot, Zeitschr. 1890 8. 885, m. Abb.) 

Vierpolige Dynamos Type 9 (500900 Touren pro Minute) der 
Allgemeinen Elekrieitäts-Gesellschaft in Berlin, Der gusseiserne Trommel- 


Nr. L — 1891. 














anker wirkt durch seine Speichen wie ein Ventilator. Seine Wickelung 
besteht aus einer einzigen Lage rechteckiger Kapferstäbe, die s0 ange- 
ordnet sind, laß ein Gitter entsteht welches die ans dem Inneren des 
Ventilators (der Trommel) kommende Luft herausbefördert, Die radial 
gegen den Anker gerichteten Magnetkerne sind aus einem Stuck mit 
em Gestelle gegossen, welches den Anker ringförmig umgibt. Die Pole 
eind durch einen gusseisernen Cylinder (Polblichse, Patent der Elektrieitäts- 
Gesellschaft) vereinigt, wodurch die Begrenzung der magnetischen Zonen 
keine »0 scharfe ist und die Funkenbildung vermieden wird. Die er 
der Maschinen sind mit Ringschmierung versehen. I kg Totalgewicht des 
Dynamos entsprieht einer Leistung von 183 Volts-Amp., 1%9 Kupfer- 
wicht des Ankers eutsprieht 1110 Volts-Amp. (Blektröt, Zeitschr. 1800 
570, m. Abb.} 
Magnetische Angaben über den Sprague-Motor. 
Zeitschr. 19390 8, 388, m. Abb.) 
Dynamometer von Trour6. (Elektrot. Zeitschr. 1890, 5. 409, 
m. Abb.) 
Ueber Transformation. Eine Vorlesung von Harris J. Ryan. 
(Electrician XXIV, 1890 8. 289, m. Abb.) 


Ueber Magnetismus, die Hysteresis, die Co#reitivkraft von Eieen 
und Stahl. (Eleotrician XXIV., 1890 8. 248.) 


Elektrische Eisenbahnen. 


Vortrag über die gebräuchlichen Systeme der Elektrischen 
Eisenbahnen, von Sehrüder. (Elektrot. Zeitschr, 18% & 16% u. 
178, m. Abb.) 

Seilbahn auf den Monte San Salratore bei Lugano. (Elektrot. 
Zeitschr, 1890 8, 397, m. Abb.) 


Die Elektrische Straßenbahn In Bremen (Thomson-Houston). 
Motor von 150 ind, P. 8. Dynamo 62.500 W. bei 500 V. Außer dem 
Bahrbetriebe wird auch eine kleine Beleuchtungsaulnge gerpeist. Die 
Hinleitung geschieht durch einen oberirdischen Drabt, Die Kückleitang 
erfolgt durch Räder und Schienen. Länge der Bahn 16 km, Öberirdischer 
rg a (335 um Kupferdurchmesser) hängt auf 4 ım dickem Stabl- 
draht. Jeder Wagen trügt zwei voneinander unabhängige Motoren [einen pro 
Achse]. (Elektrot. Zeitschr, 1890 5. 449, m. Abb.) . 


Thomson - Housten Bahnen in Amerika hatten bis Mitte 
December v. J, 49 Linien im Betriebe, und führen gegenwärtig B4 weitere 
Anlagen aus, Die 4% Bahnen haben eine Gesammtlänge von 540 km, die 
im Bane begrifienen 726 km. Die ersteren werden mit 528 Motorwagen 
befahren, für die letzteren wurden 5ll Motorwagen bestellt. In Louisville 
are sind Bkm Straben-, wit 18 km Geleiselinge (durchwegs 

oppelgeleise) versehen, Die Bahn weist Curren mit 12 m Radius auf, 
sie besitzt maximale Steigungen von 659%, Die mittlere Steigung beträgt 
40%. Im Betriebe sind 10 Motorwagen ä 15 HP Motoren, und ebensoviel 
Wagen ohne Motoren. Die mittleres Geschwindigkeit — 13 kat pro Stunde, 
Die Kraftatation umfasst zwei Dampfinaschinen zu je 150 HP. und vier 
Dyuamomsschinen zu je80 HP. (Elektrot, Zeitschr. 1890 8. 650, m. Abb) 


Elektrische Bahn der North Metropolitan Tram. Cy., betrieben 
darch die Electrie Traction Cr. Letztere verpflichtete sich zur 
Beförderung der 52 Personen fassenden Wagen, nm einen Preis von 
41,8Pener pro Melle. Die Förderung eines gleichen Wagens mit Pferden 
kostete 5%; Pence pro Meile. Die Wagen werden mit Aconmmulatoren 
(zwei Batterien 4 48 Elemente = % Elemente pro Wagen) betrieben, 
Die Accumulatoren werden einmalpro Tag gewechselt; dieeinmalige Füllung 
der Acrumulatoren fürdert einen Wagen 30 Meilen. Jeder Wagen ist mit 
swei Glühlampen & 16 Nurmalkerzen beleuchtet Zur Ladung der Accu- 
mulstoren dieut eine 50 HP, Maschine. Es werden 20 cwt. Kohle 

ro Nacht, d. i. 6 engl. Pfund Kohle pro elektrische Pferdekraft ver- 
weht. Die Kessel aind mit „allicate Cotton“ umgeben. (Eleetrivlan 
XAXIV. 5. 81). 


Ueber die elektrische Eisenbahn ron Short. (Electrician XXIV, 
40.) 


(Elektrot. 


Die elekrische Bahn in London berührt dieStationenQneensrond 

— Bayswater — OxfordStreet —Holborn -Newgateätreet — 
Cheapside — King William Street — Arthur Street in zwei 
derten, kreisrunden Stahltunnels von 11 Fass Durchmesser, nach Art 
Themsetunnels bei London Bridge; keime besonderen 
Ventilntionsanlagen. Fahrgeschwindigkeit; 15 Meilen pro Stunde. (Eier- 
trieian KXIV, 8. 124 und Wochenschr. d. 5. I» un. A,-V, 1890, 8. 378.) 


Vergleiche zwischen Dynamomaschinen, Bürste der „Alsacienne- 
Dynamo“. Vergleiche der Commutatoren und Anker. Letztere sind ent- 
nommen einem Artikel von Rechniewski in Nr. 24 der Lumitre &leo- 
trigque 1887, (Electrician XXIV, & 189.) 


Statistik des amerikanischen Netzes elektrischer Eisen- 
bahnen. Ende 1889 waren im Betriebe in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika: 1260 Meilen (wovon 21 Meilen mit Accumulatorenbetrieb), 
1884 Wagen. Die oberirdischen Leitungen (20 Fuss hohe Pfosten, an 
denen die Kupferleitung mittelst Stahlkabeln aufgehängt war) kosteten 
70 Pfd. St. pro Meile, (Electrieian XXIV, 8. 165.) 


Betriebsverhältnisse einiger amerikanischen elektrischen 
Trambahnen. 
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Die gennnnten Bahnen verbrauchen I P. 8.-Stunde pro „Wagen- 
Meile®, Ebenso die „Lafayette Ind. eleet, ry.“ (Electrician XXIV, 5, 213). 


Elektrische Beleuchtung. 


Ueber Canile für blanke Leitungen aus Monier: Wandungen. 
(Eisengerippe mit Cementumbüllung) in Berlin (Strecke der allgemeinen 
Elektrieitätsgesellschaft 15km) und in Königsberg, Preußen (17 km), 
(Elektrot, Zeitschr. 1890, 8, 81, m. Abb.) 

Gutachten Über die elektrische Beleuchtung der Stadt 
Frankfurt a. M. Gefahr, Wechselstrommotor, Wechselatrom-Trunnfor- 
matoren, Bogenlicht, Klektricititszähler, Gleichstrom-Transformatoren, 
(Sehuckerti Accumulatoren, Fünfleitersystem, Strom für ehemische 
Zwecke. (Elektrot. Zeitachr. 1890 8. 111.) 

Veber Stromrertheilung in Leitungsnetzen, Von J. Herzog 
und L. Stark, (Elektrot, Zeitschr, 1890 5. 221, 445.)' 

Ueber die Construetion von Rheostaten für Bühnenbeleuch- 
tung. Nach dem Gesetze von H. und W. Weber und Fechner rer- 
halten sich die Lichtempfindungsstärken des Gehirnes wie die Loga- 
rithmen der auf den Sohmerv ausgelbten Reize. Soll somit ein Rlıeostat 
einen gleichmäßig auf- oder absteigenden Effeet 1:2:8... verar- 
sachen, 30 müssen die Lichtstärken logarithmisch wachsen 1:10:100: 
1000... . Nach Breson verhält sich die Empündung zum Reize wie 
die Parabelordinate zur Ahbseisse; somit Empfindung proportional zur 
Y (dies Beizes. (Elektrot. Zeitschr. 1890 5, 234 n. 5. 314.) 

Stanley Westinghouse Transformatoren für Borenlampen in 
Reibenschaltung, mit niedrig gespanntem Wechselstrom. Jede Bogen- 
lampe wird durch einen Traustormator gespeist und verbraucht 50 Volt 
10 Amp. Secundärstrom. Die Dynamos besitzen fixe, radial gestellte 
Elektromagnete und eine rotirende Trommelarmatar mit ebenfalls radialen 
Spulen. Die Nebenapparate für Kurzschluss der Maschinen, die Blei- 
sicherungen u. ». w. bieten viel Interessantes. (Elektrot, Zeitschr. 1890 
8. 257, 281, m. Abb.) 

Spannungsregulirung in elektrischen Centralstationen. Von 
Imhoff, Nachdem die Praxis lehrt, das Spannungrawankungen über 
2 Volt sich im Lichtefleete fühlbar machen, sucht der Verfasser 
Spannungsrezulirungen für Reihenschaltungen bei grösseren Anlagen, 
bei denen die Regulirung sich blos auf den inneren Stromkreis nicht 
beschränken kann. Bei kleineren Antagen gentigt letzteres, wenn man 
die Klemmapannung an der Dynamo constant hält, wofür sich am besten 
die Gleichspannungs-(Componnd-)Maschins eignet, Mau regulirt daher 
die Spannung an Leitungs-Knotenpunkten. Bei einer Ringleitung em- 
pfiehlt sich eine Widerstandsregnlirung im Nehenschlusse, Die Wider. 
standsregulirung im Hauptstrome geschieht nach dem Grandsntze, daß 
die Spaunung #, am Endpunkte der Speiseleitung = E (Sp. d. Masalıine) 
— 7. WW, Verüulert man den Widerstand der Leitung {W’), so kann £, 
constant erhalten werden. Hierauf berulieun die Begulirangen von 
Gravier, Menger, Lahmeyer, Schuckert u, A, — Nach dem Ver- 
fasser ist von einer Dyunmoklemme ein Nebenschluss bis an einem 
Speiseleitungs-Kuotenpunkt zu führen, d. b. an einen jener Punkte, 
ron denen die Nutzleitung ausgeht. In diesem Nebenleiter ist ein Gal- 
vanometer und ein Rbeostat einzuschalten, dessen Widerstände propor- 
tional dem Spannungsverlust in der Hauptleituug verändert werden 
müssen, (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 286 ) 

Lichtprojeetoren für die Kriegsmarine. 
& Co. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 371, m, Abb.) 

Ueber die günstige Lage einer Contralstation, entsprochend 
dem Schwerpunkte des za beleuchtenden Punktsystems, (Elektrot, Zeit- 
schrift 1890 S 387.) 


Beleuchtungs-Anlags der Compazmie Continentale Edison In 
Paris, Die Ceutrale in der Cit€ Bergere: 4 Babeock-Wilcor-, 
4BellevilleKessel. Letztere liefern 1500 kg Dampf pr. h. & 15% 
Druck pr, cm? — zwei Corliss- Maschinen von 300 HP. 80 Touren 
pr. m. — zwei Wesher-Richmond-Maschinen mit dreifacher Ex 
pansion, 300 HP. 160 Touren pr. m. — Zwei Compound-Maschinen 
a 150P.S. — Edison-Dynamos & 110 V,, 800 A., 40 Touren pr. m. — 
Dreileitersystem, je zwei Dynamos hinterelnander, die Panre nebeneinander 
geschaltet. An Kuutenpunkten fixer Spannung» Unterschied, erhalten dureh 
einen automatischen eisernen Schieber, der bei steigender Spannung durch 
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einen Elektromotor nach rechts, bei fallender, durch einen zweiten Elektro- 
motor nach linka ben wird, hiedurch mittelst Gleitcontaete, Wider- 
stünde Im Stromkreise der Erreger ein- oder aussehaltet. — 6000 Glüh- 
lampen ä 16 Normalkerzen, 200 Bogenlampen, 34 Pilsenlampen. — Die 
Centrale im Palais Royal: Vier Belleville-Kessel, 1800 &4 Dampf pr. Ih; 
15 kg Druck pr. em®, Die Fenerherde der Kessel sind nach Herrmann und 
Cohen mit geneigtem Roste wegen vollständiger Verbrennung der Gase, 
daher rnuchlos, sollen eine Kohlenökonomie von '/; ermöglichen. — Sechs 
Weiher-Riehmond-Maschinen, dreifache Expansion, 4 140 HP,, 
160 Tonren pr. m. — Sechs Dynamos, 110 V. 8W A. — 8000 Gilüh- 
lampen, 16 Bogenlampen Pieper. — Dieselbe Centrala liefert auch 
Wechselstrom, u. zw. zur Beleuchtung des 2 km entfernten Elyade-Palastes, 
Zwei Zipernowaky-Dynamos, 45 A. 2000 V,, 300 Touren pr. m, 
1800 Glahlampen ä 50 V., 1A. — Eine dritte Centrale von 10,000 HP, 
soll in der Avenue Trudaine eröffnet werden. (Elektrot. Zeitschr., 180 
8, 300, m. Abb.) 

Centralstation zu Deptfort. Zwei Maschinen A 1500 HP., zwei 
ä 10.000 HP. — Feranti's Wechselstrom-Dynamos mit 10,000 V, 
rer. welche durch Transformatoren auf 2400 V. redueirt werden, 

ransformatoren in Serienschaltung (siehe Abb). Concentrische Kabel- 
Isolation zwischen inneren Leiter (Kupferröhre) und äußerer Kupferrühre 
besteht aus braunem, in Oel und Wachs geträukten Papier; desgleichen 
zwischen äußerem Leiter (Kupferröhre) und Mantel (Stablrührei. Die 
Kupplung geschieht, indem ein Ende, welches eonisch abgedreht, in das 
andere, welches conisch ausgehöhlt ist, eingeflihrt und erhitzt wird. Ein 
blanker, 45cm langer Kupferdrabt wird in die inneren, zusammen- 
gestossenen Röhren, eine ebenso lange Isolationsschicht und eine Stahl- 
muffe wird über die äußeren Röhren gezogen. (Elektrot, Zeitschr. 1890 
8.401, m. Abb.) 

Elektrische Beleuchtung in Reichenhall. Mit einem nutzbaren 
Gefälle von 266 m und einer Wassermenge von 4000—4500 ! pr. sec. 
wird eine Jonval-Turbine von 3 m äußerem Durchmesser, 05 m Kranz- 
breite mit 345 Touren pr. m. getrieben. Ihr Wirkungs: ist 75%. 
Entaommen werden 106—120 HP, — Eine Wechselstrom-Dynamo Oer- 
likon mit 600 Touren pr. m., einem Ankerwege von 20 m pr. »ec., liefert 
Ströme von 2000 V, und 80 A. — Die auf Oel-Isolatoren befestigte 
oberirdische Leitung führt 8 Im weit zu Transformatoren, die aämmtlich 
paralell geschaltet sind. 2 & 10.000 W., 6 & 5000 W,, 2 & 1500 W, Die 
Seeundärspulen der Transformatoren, sind mit drei Klemmen versehen: 
zur Abnahme von 100 V, für Glühlampen und von 50 V. fir Bogen 
lampen. Bisnan sind 900 Glählichter und 118 Bogenlampen installirt. 
(Elektrot, Zeitschr. 1890 8. 433, m. Abb.) 

Glüh- nnd Bogenlicht-Anlage der Duisburger Maschinenbau- 
Actiengesellschaft. Eincylinder-Dampfmotor olue Condensation, 35 eff. 
HP. 180 Umdrehungen pr. m. — Radanker-Dynamo Fritsche mittelst 
Universalgelenkkupplung direet gekuppelt. — 38 Bogenlampen a 6 A.; 
eine Bogenlampe A 9 A, 125 Glühlampen. Die centrale Halle für 
Montage ist mit einer Ringleitung, System Fritsche umgeben, von 
der jede Bogenlampe in besonderem Stromkreise abzweigt. Der/Ring ist 
mit Zuleitungen in gleichen Abständen versehen, die directe an die 
Sammelschienen führen. (Elektrot, Zeitschr. 18090 3. 450, m. Abb.) 


Einfluss der Spannung auf die Isolirung der Kabel. Von 
© Heinn. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 469.) 

Die Differential-Bogenlampe von Fischinger. Durch Einleiten 
des Stromes zieht ein Elektromagnet auf beiden Enden je einen Anker 
an. Der obere Anker wirkt als Bremse anf ein, mit dem [) 
verbundenen Frictionsrad, der untere Anker in Form eines Pendels ver- 
schiebt das ganze System der Zahnräder (inbegriffen des Frietionsrades.) 
Beim Ausschwingen des Rüdergehüuses wird durch Reibung des Frietious- 
rades am oberen Anker das Zahnrädersystem nach einer Richtung 

t, die dem Aufwickeln der Kohlenbalter-Schnur entapricht. Die 

ohlen gehen auseinander. Beim Schwachwerden des Stromes erhält 
die Wirkung der dünnen Nebenschlusswindung (welche der dicken Hanpt- 
windang entgegengesetzt gewickelt int) die Oberhand, die beiden Anker 
werden abgestossen, der untere Pendelanker füllt infolge seiner eigenen 
Schwere, und da der obere Bremsanker gelliftet ist, so kann das Zahnrad- 
System durch das Gewicht des oberen Kohlenhalters derartig gedreht 
werden, daß die beiden Kohlen sich einander nähern. Ein Arretirungs- 
stück verhindert das Berühren beider Kohlenhalter im Falle eines voll- 
rn. Abbrennens der Kohle. Im letzteren Falle, d. h. bei Un- 
tbätigkeit der Hauptspule, springt der obere Anker gegen eine Contact- 
Schraube nnd verbindet automatisch die zwei Nachbarlampen unter- 
einander. Die unthätige Mittellampe wird auf diese Weise selbstthätig 
ausgeschaltet. (Elektrot. Zeitschr, 1890 5. 472, m, Abb.) 


Karte der elektrischen Beleuchtungsbezirke in London, nach 

-r nenn Belenchtungs-Gesellschaften zusammengestellt. (Eleetrician XXIV, 
. 207.) 

Die Centralstelle am Rathbone Place der Metropolitan eleetrie 
supply Cy. London. Die Kesselanlage umfasst fünf Babeock & 
Wilcox-Kesel; Gesammtverdampfung 13 Tonnen Wasser pr. b.; 
Dampfdruck 16 &7 pro em®, Dampfmaschinen: Fünf Williams 
Maschinen & 200 HP. mit dreifacher Expansion, 350 Umdrehnngen 
pr. m, Die Maschinenfundamente stehen isolirt inmitten einer Grube 
anf Filzlagen, um die Nachbarhänser vor Vibrationen zu bewahren, Jede 
der Dampfmaschinen ist mit einem Elwell-Parker- Alternator direct 
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gekuppelt, die je 2000 V. geben. Die Anker- (Compound-) Wicklungen 
werden von einer besonderen Dynamo (470 Umdrehungen pr. m ) mit je 
140 V. und 40 A. (zusammen 140 V,, 200 A.) erregt. (Electrician XXIV, 


5. 297.) 
Telegraphie und Telephonie. 


Für ers ger in flissigen Medien verwendet K. Hierony- 
mus sämmtliche Koahlenwawerstoffe, die 85, C. auf 15% H,O ent- 
halten, z. B. aäurefreies Petroleum, gut gereinigtes Parafinöl n. = w. 
Der unmittelbare Vortheil bieron ist die Verhinderung der Aschebildung 
an den Kohlen-Contacten. Die Siemens & Halske'schen Präcisions- 
mikrophons sind zu diesem Zwecke drehbar construirt, um dem Horcher 
zu ermöglichen, frische Contaetstellen aufzusuchen. Bei den Telephonen 
der deutschen Reichs-Telegraplenverwaltang findet die Contacternenerung 
selbstthätig statt. Das Müssige Medium lässt auch die Anwendung des 
Telephons unter Wasser zu, weil hiedurch der anf die Platte ausgelibte 
hydraulische Druck ausbalancirt wird. (Elektrot, Zeitschr. 18#0, 8. 86.) 


Ueber Vielfachumschalter für Telephoneentralen. Von Serib- 
ner (Chicago), Um zu erkennen, ob eine Theilnebmerleitung nicht von 
einem anderen Arbeitsplatz in ee | genommen e, werden 
Stromstöße durch zwei Differentialwindungen einer Inductionsrolle, 
deren Selbstinduction are ist, em ngesetzt geleitet. Es ist somit 
in einer secundären Wicklung durch's Telephon kein Geräusch vernehm- 

— ausser, wenn eine der beiden primären Wickelungen besonders 
Strom erhält, welches im Bentitzungafalle der Theilbaberleitung geschieht. 
(Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 188, m. Abb.) 


Schnelltelegraphie. System J. Harris Roger. Eine Schreib- 
maschine löchert gleichzeitig einen Papierstreifen. Die raphische 
Uebermittl beruht anf synchronen Apparsten, die für jeden Buch- 


staben ein Schwungrad einmal umdrehen. Es können tausend Buchstaben 
in der Minute be werden. Die Buchstaben werden aus zehn 
Punkten gebildet, deren Stellungen der Form des gewöhnlichen Alphabets, 
oder einer beliebigen Zeichenschrift ziemlich nahe kommen können, 
(Elektrot, Zeitschr, 1890 $. 197.) 


Quadruplex-Telegraphle F, W. Jones, (Elektrot, Zeitschr, 180 
8, 153, m. Abb.) 

Ueber engen. rare Benützung von Rheostaten, um in 
eine Doppelleitung mehrere Telephone einschalten zu können. Benftzung 
von Telephonen mit doppelter Differentialwickelung u. 5. w. (KElektrot, 
Zeitschr. 1890 8. 199, m. Abb.) 

Ueber elektrische Messungen für den Telegraphenbetrieb, 
Von Jose Krämer. (Elektrot. Zeitschr. 18% $. 207.) 


Ueber Ruhestromwecker. (Elektrot, Zeitschr. 1890, 
m, Abb,) 


Ueber Verwendung ron Bronzedraht bei der deutschen Reichs- 
Telegraphen-Verwaltung. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8, 210.) 


Herodote's gg ve durch Stromwechsel, Anstatt eines 
einfachen Farbrädchens wie bei den Morse-Blauschreibern werden fünf 
Farbrädchen auf eine gemeinsame Achse eingefädelt. Der gewöhnliche 
Morse-Schreibbebel drückt blos !/; Papierbreite gegen das Farbräder- 
System wodurch ein Punkt entsteht, Ein polarisirter Anker apielt beim 
Stromwechsel mit aus und die ganze Papierbreite wird an sämmtliche 
fünf Rädchen gedrückt. Es entsteht hiedurch an Stelle des Striches ein 
verticaler, aus fünf Punkten bestehender Streifen. Der Zeitaufwand zur 
Herstellung des raannaer Schriftzeichens ist somit gleich demjenigen für 
den Punkt. Das Telegraphiren geht schneller vor sich, ebenso das Lesen, 
weil die Schrift compacter wird. Auch geht die Entladung der Linie 
infolge Wegfallens der langen Stromimpulse leichter vor sich, welches 
besonders für lange Kabelleitangen von Vortheil ist, Gespielt wird mit 
zwei Tasten, von denen die eine mit der Leitung, die andere mit der 
Erde verbunden ist, Beim Niederdrücken der „Leitungs“taste wird der 
positive Strom durch den Arbeitscontact mit der Leitung verbunden; der 
negative geht durch den Huhecontact der Erdtaste zur Erde. Beim 
Niederdricken der Erdtaste wird dieselbe vom Ruheeontacte abgehoben, 
die Verbindung zwischen der Erde und dem negativen Pole aufgehoben, 
eine Mitteltaste durch einen Daumen der Erdtaste auf einen negativen 
Arbeitscontact niedergedrückt, hiedurch der negative Pol durch die Mittel- 
taste zur Leitung gebracht und der positive Pol darch den Arbeita- 
eontact der Erdtaste zur Erde verbunden, (Elektrot. Zeitschr, 1390 
& 811, m. Abh.) 

Rufapparat für Eisenbahntelegraphie System Claude. (Elektrot. 
Zeitschr. 1890 8. 348, m. Abb.) e ° | 

Telegraphenbetrieb mittelst Accummulatoren im Berliner Hanpt- 
Telegraphenamte, 80 Tudor-Zellen von je 52 A. h, sind in zwei 
hintereinander altete Gruppen zusammengestellt. Eine dritte Grappe 
von 40 Zellen dient als Reserve. Die Ladung erfolgt durch den Strom 
der Berliner Elektrieitätawerke, Die 160 Volts werden auf einer Umschalt- 
walze entsprechend vertheilt. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 498.) 


Ueber Steno-Telegraphie mittelst Anwendung von Michela's 
—e Schreibmaschine, die 200 Worte pro Miunte aufzunehmen 
ermöglicht. Die Zeichen werden durch synchron laufende Taster- und 
Empfänger-Druckapparate telegraphisch übermittelt, (Klektrot, Zeitschr. 
1890 8. 533, m. Abb.) : 


8. 211, 


DE te 
Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redacteur; Paul Kortz, beh. ant. Civil-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, 


2. 


II JAHRGANG, 


Wien, Freitag den ®. Jänner 1801. 









Z. 26 ex 1891. 
Tagesordnung 
der 10. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890,91, 
Samstag, den 10. Jänner 1891, 


1. Verifieirung des Protokolles der Geschäftsversammlung 
vom 27. December 1. J. 

2. Geschäftsbericht, 

%. Mittheilangen des Vorsitzenden, 

4. Wahl der Mitglieder in das Comit#, welches die in der 
Generalversamminng vom Jahre 1891 vorzunehmenden Wahlen 
vorzubereiten hat 

5. Wahl von drei Vereinsmitgliedern in das Vortrags Comit#, 

6, Bericht des Comits betreffend Schaffung von Ingenieur: 
Attachö-Stellen. (Referent: Hert k. k. Oberbanrath Franz Berger.) 

7. Vortrag des Herrn k.k. Professors Dr. Franz Tonula: 
„Veber die mikroskopische Untersuchung der Ge- 
steine“ [unter Vorführung von auf den Vortrag bezughabenden 
Liehtbildern]. *} 


Fachgruppen für Gesundheitstechnik und für Architektur 
und Hochbau. 
Dienstag, den 13. Jünner 1891, 
(Gemeinsame Versammlung.) 
Discussion über eine neue Bauordnung für das erweiterte Ge- 
meindagebiet von Wien, mit Rücksicht auf die Banordanngen anderer 
Großstädte. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenleure, 
Donnerstag, den 15. Jänner 1891. 

Vortrag des General-Direetionarathes und Professors Art. Oelwein: 

„Veber die Weberschwemmung des Rheins in den 
Jahren 1838 und 1890 nnd die Geschichte der Rhein-Regn- 
lirung in Vorarlberg. ‚ 

Zur Ansstellang gelangen die von dem Chef-Iugenienr Herrn Wey 
in Rohrschach zur Verfügung gestellten Pläne und Arbeiten des schweize- 
rischen Rbein-Regulirangabureans des Cantons St. Gallen. 

Weitere Vorträge über die [Tebersehwemmungen in Böhmen und 
der Stadt Karlsbad werden folgen, 

2. 1589 ex 1890. 
Bericht 
über die 9. (Wochen-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 3, ‚Jänner 1891, 


1. Der Herr Vereinavorsteher k. k. Hofrath Leopnld Kitter von 
Hanffe eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und gibt die Tagesordanng der 
sächstwilchentlichen Vereinsrersammlengen bekannt, 

2. Theilt derselbe mit, das uns seitens des hohen k. k, Han- 
delssninisteriums 

a} dns »tenograpbische Protokoll der Enquete über deu Donan- 
Umschlag bei Wien, 

6) die Offert-Anaschreibung und das Bedingmisheft über die Ver- 
gebang des Baues einer Nilbriicke in Unter-Egypten zugekommen sin. 

Die betreffenden Schriftsticke erliegen in unserem Secretariate 
zur Einsichtnahme der Herren Vereinsmitglieler. 


*, Ins Herren Vereinstmitglieder werden animerksam gemacht, daß «a sich 
emptiohlt, diese Bilder durch Uperngläser zu betrachten. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Inhalt: Angelegenheiten des Vareines. Tagesordnung der 10. (Geschäfts-) 
Versammlung: der Sesalon 1890/91, Fachgruppen für Gesundheits- 
technik und für Architektur und Hochban, und der Ban- nnd 
Eisenbahn-Ingenieure. Bericht über die 9, (Wochen-) Versammlung 
der Session 1860,91, — Die Wasserfrage am Karst, (Schlass zu 
Nr, 1.) — Beitrag zur Berechnung der Stäbe auf Knickfestig- 
keit. — Bericht der Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner, — 
Vermischtes, 






3. Erinnert derselbe die Herren Vereinscollegen an den Bestand 
des Unterstätzungsfondes unseres Vereines, und knüpft hieran die Bitte, 
bei sich ergebender Gelegenheit auf die Kräftigung dieses Fondes 
Bedacht nehmen zu wollen, 

Der Vorsitzende versichert, das er sehr gerne eine größere Action 
für Zwecke der Stärkung dieses Unterstätzungsfondes unternommen 
hätte, wenn nicht das Vereinsbureau so in Anspruch genommen wäre, 
dab eins Mehrbelastung nicht durchführbar erscheint. 

Auch schien ea nicht geboten, durch diese Action eine anlere 
parallel gehende, welche die Gewinnung des nöthigen Fondes zur Er- 
probung von Gewülbeeonstructionen zum Ziele hat, zu kreuzen. 

Er habe jedoch nieht unterlassen, sich mit dem Präsidium des 
Comitös des Industrielleuballes wegen Zuweisung eines Theiles des Rein- 
erträguisses dieses Ballfestos in's Einvernehmen za setzen, und erfahren, 
dab eine solche, für heuer nicht mehr gut möglich ist, diese jedoch 
erreichbar wäre, wenn im künftigen Jahre frübgeitig genug die Ange- 
legrenheit in die Hand genommen würde, und stelle er sich en einer 
Action in dieser Richtnng seinem Nachfolger im Amte gerne zur in 

4. Der Vorsitzende eröffnet weiter, daß Herr k. k, Ober-Baura 
R. v. Scheiner in Prag sich bereit erklärt hat, nach Schluss des 
böhmischen Landtages — also Ende Februar 1. J. — einen Vortrag fiber 
die bereits genehmigten Schifffahrtsaniagen im Weichbikle Prags in 
unserem Vereine zu halten. Herr Ober-Banrath v. Scheiner hat auch 
in zurorkommendster Weise die Gemeigheit ausgesprochen, über die 
Karlsbinder Katastrophe einen Vortrag zu halten; er empfiehlt jelloch, 
das Resultat der im Zuge befindlichen amtlichen Erhebung abznwarten, 
weiche ein Substrat liefern wird, auf Grundlage dessen bestimmte 
Sehlussfolgerungen gezogen werden können, 

Der Herr Vereinsvorsteher aagt dem Herrn ik. k. Oberbaurath 
r. Scheiner den verbindlichsten Dank fiir dessen a0 freundliches Ent- 
gegenkommen und behält sich vor, demnichst des Näheren anf diesen 
Gegenstand zurückzukommen. 

5. Der Vorsitzende sagt dann weiter: 

„Ich komme nan auf die Interpellation zurück, welche Herr 
Oberinspestor Bömcehes in der letzten Sitzung vorgebraeht Iıat. Ich 
habe versprochen, mich der Sache in fachlicher Besie ung anzunehmen, 
und in Verfolgung dieses Versprechens in Erfahrung gebracht, daß die 
Angelegenheit, betreffend die Eingabe tiber die Wasseratraßben ÜDester- 
reich», und zwar zunlichst die Frage betreffend die Einführung des 
Tonuen-Kilometers ala Einheitamad für die statistischen Daten im 
Handelsministerium in Behandlung steht. Ich habe die be- 
treffenden Persönlichkeiten dort bisber nicht zu treffen vermocht, und 
werde in der nächsten Woche meinen Besuch wiederholen. 

Räcksiechtlich des weiteren Punktes, welcher davon Inndelt, daß 
in Osaterreich hydrotechniache Aemter creirt werden mögen, um ein 
einheitlich geplantes Vorgehen auf hydrotechnischem Gebiete für die 
Zukunft zu ermöglichen, kann ich mittheilen, dad die Angelegenheit im 
Ministerium des Innern erliegt, und ich kann eingeholten Erkundi- 
gungen zufolge versichern, daß für Böhmen speciell diese Frage ala anage- 
tragen zu betrachten, für die anderen Provinzen die Austragung derselben 
ämtlich im Gange ist. Ich zianbe, dad der Herr Interpellant sich mit 
dieser Auskunft zufriedengeben wird, 

Bezüglich des weiteren Punktes, der in der letztverliossenen Sitzung 
vorgebracht wurde, nämlich betrefls des Berichtes über die Stromschan 
von Passan bis Theben, bin ich in der Lage hekanntzugeben, daß uns 
daa amtliche Protokoll in Aussicht gestellt ist, so daß an der Hand des- 
selben die erwünschten Mittheilungen seinerzeit erfolgen können.“ 

Herr Oberinspector Bömches dankt für die ihm gewordene Auskunft. 

6. Naululem sich über Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum Worts 
meldet, ersucht derselbe Herrn k. k. Professor Friedrich Steiner, den 
angekündigten Vortrag über: „Neue Studien and Erfahrungen 
auf dem Gebiete des Ingenieurwesens“ zu halten. 

Nach Schluss des Vortrages nahmen zu demselben die Herren: 
Ober-Ingenienr Vineeuz Pollack, beb. aut, Civil-Ingenieur Josef Riedel 
nnd Ingenienr v. Gerbert das Wort woranf der Vortragende erwiderte. 

Nach Beendigung dieser sachlichen Debatte dankt der Herr Vor- 
sitzemle dem Herrn Professor Steiner für demen interessante Mit- 
theilungen und schlieöt die Sitzung um 9 Uhr Abends. 

L. Gassebner. 


Die Wasserfrage am Karst. 


Von Franz Kraus, 


(Schluss 

Hänfg haben aber anch solehe Onellspalten in tleferem Nirean 

noch offene Verbindungen mit dem Meere, wodurch sie sich noch vor 
ihrem Austritte mit dem eimndringenden Seewasser mischen. Dies ist 


k. k. Regiernngaratl. 

zu Nr. 1.) 
besomdera dort der Fall, wo hinter den Mündangen Syphons liegen. In 
beiden Fällen wird eine gewisse (nantität Seewasser mitgerissen, ml 
dies wird nmsomehr der Fall sein, wenn die nachdringende Sub wasser- 


a — 


Nr. 2. Wochenschrift des österr, Ingenienr und Architekten-Vereines, 





länder ist aber noch so lückenhaft, dad in Betreff der Plateandistriete 
noch sehr viel zu ergänzen bleibt. Die Art und Weise, wie die Wasser- 
sdern des Berginnern wutzbar zu machen sind, hängt ja von ihrer Tiefe 
unter der Erdoberfläche ab. Zur Verfnsanng von Projecten muss man vor 
Allen die Lage derselben kennen, Nur eine verhältnismäßig geringe 
Anzahl von unterirdischen Waaserläufen ist uns aber bekannt, Es können 
daher jetzt höchstens von Fall zu Fall Vorschläge gemacht werden; die 
Anfstellung eines Generalplanes der sehr erwiinscht wäre, wird inso- 
lange unmöglich sein, als man nicht das ganze Netz der unterinlischen 
Wasserläufe kennt. 

Eine bydrographische Karte der Karstländer existirt bis heute 
sicht. Materiale für eine solche gibt e= wohl, allein es ist in vielen 
Händen zerstreut, Die Zusammenfassung desselben in ein einheitliches 
Tableau wärs gewiss eins verdienstliche Aufgabe für die k. k. geo- 
graphische Gesellschaft in Wien. Endlich einmal muss ja diese Lilcke 
in unserer Kenntnis eines »0 ausgedehnten österreichischen Landstriches 
doeh ausgefüllt werden, Für Privatkräfte ist dieses Arbeit zu groß, 


Es war unbedingt nöthig, diese weitläußge Schilderung der Ver- 
hältnisse vorauszuschicken, nım dadurch zu beweisen, wie complieirt 
dieselben am Karste sind. Nicht zwei Wasserläufe sind sich gleich, oder 
dürfen nach der gleichen Methode behandelt werden. Allgemeine Regeln 
lassen sich nur schwer aufstellen, und dem eigenen Ermessen des 
Teehuikers wird stets der weiteste Spielraum offen bleiben müssen. 

Als allgemeine Regel kaun man nar jene Conssquenzen betrachten, 
welche der aufmerkaame Leser gewiss schon selbst aus den vorstehenden 
Schilderungen gezogen hat, u. zw.; 

1. Quellen, die auch in Zeiten anhaltender Dürre noch ergiebig 
bleiben, lasse man womöglich in ihrem Natarzustande. Erst dann, wenn 
sie etwa infolge gesteigerten Bedarfen nicht mehr »susreichen sollten, ist 
ein künstlicher Eingriff, aber auch nur dann vorzunehmen, wenn 
keine Aussicht vorhanden ist, neue Quellen in der Nähe 
aufzufinden. 

2. Künstliche Aufschließungen dürfen nur zu dem Zwecke ge- 
schehen, um das erforderliche Wasserquantum zu decken. Ist dasselbe 
gesichert, so soll jeder weitere Stollenvortrieb insolange sistirt werden 
ala die erschürfte Quelle für den Bedarf genfigt. 

3. Küstenguellen sind zumeist mit Bruchlinien in Verbindung, 
und jene, in deren Fortsetzung Karstlöcher oder andere Karsterscheinungen 
sich zeigen, sind unter diesen die verspreehendsten. 
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4. Bei snbmarinen Quellenaustritten ist die mit ihnen corre- 
spondirende Störungslinie am Festlande aufzusuchen, und diese ist durch 
einen Stollenvortrieb in möglichst nidriegem Niveau zn verfolgen. 

5. Eins künstliche Aufstanung ist entschieden zu widerrathen, 
insolauge man beflirchten muss, dad durch Neben- oder Parullelspalten 
ein Seitenausbruch erfolgen könne. 

6. Bei Klistengnellen scheinen derartige Nebenspalten achr häufig 
zu bestehen, und ist deren Verschließang nicht vom Tage ans, sondern 
ron der verfolgten Hauptspalte aus zu erstreben. 

7. Bei Erschfirfung größerer Räume können dieselben nach ein- 
gehender Untersuchung auf durchlässige Stellen als natürliche Reservoire 
verwendet werden. Wo derartige Stellen existiren, sind dieselben vorber 
sorgfältig zu verschließen. 

8. Aus diesen Reserroiren ist nur das den Bedarf deckende 
Quantum abzulassen, um für die Zeit der Diürre noch Vorräthe zu besitzen. 

9, Bei den Bergquellen, die ans älteren Gesteinsarten entspringen, 
ist eine solche Aufspeicherung minder gefährlich, als bei den am Karste 
zumeist ungemein gestörten Kalken der Kreidoformation. 

10, An eine größere Leistungstählgkelt, als den Dimensionen jener 
Spalten und Höhlungen entspricht, in denen sich die Niederschläge 
ansammeln, ist nicht zu denken. Die ganze Kunst des Technikers kann 
nur darin bestehen, das durch Nebenspalten unbenttzbar abfließende 
Wasserguantum io die Hanuptspalte zurückzudrängen und so deren 
Leist ungsfäbigkeit zu erhöhen, und farner Vorsorge zu treffen, daß das 
benutzbare Quantum nicht allza rasch abfließe, welch’ Letzteres aber 
nur mit Anwendung aller, durch die Natur des Gesteines und der 
Lagerangsverhältnisse gebotenen Vorsiehtemaßregeln erfolgen darf. 

11. Bei anbaltenden Niederschlägen ist Vorsorge gegen einen 
übermäßigen Druck zu treffen, dessen Maximalköhe nicht im Vorhinein 
bestimmbar, sondern von localen Verhältnissen abhängig. ist. 

Diese eilf Gebote sind «eigentlich ein sehr geringes Resultat der 
bisherigen Forschungen, allein die Forschungen selbst sind ja bisher 
nicht in ausgiebigem Maße betrieben worden, und die wertkrollsten 
darunter, die im Interesse der größeren Privatunternehmungen angestellt 
worden sind, haben nicht die erwüinschte Pablicität erfahren. Dennoch 
muss die Zeit kommen, in welcher die Wasserschätze des Karst, die in 
verborgenen Klüften eirenliren, an das Tageslicht gefürdert werden 
missen, und jeder Beitrag zur Lösung dieser schwierigen Frage wird 
die Aufgabe Desjenigen erleichtern, der einst Wasser schaffen soll für 
den öden Karat und für seine aufblühenden Küstenorte, 


Beitrag zur Berechnung der Stäbe auf Knickfestigkeit. 


Von Maximilian R. v. Tbullie, dipl. Ingenieur, Professor der technischen Hochschule in Lemberg. 


Wir haben in einem früheren Artikel *) versucht, die für die 
Asimont'sche Formel zur Berechnung der anf Knickfestigkeit bean- 
spruchten Gitterstäbs nothwendigen Trägheits-Coöfficienten # für die in 
der Praxis im Brückenbau üblichen Qnerschnitte zu bestimmen. Die 
Formeln ftir die Trägheits-Coöfficienten zu ergänzen und anf die für die 
Gurtungen gebräuchlichen Qnersehnitte anszudehnen, Durchsehnittswerthe 
für dieselben anzugeben und ein raseheres Mittel zur Berschuung der 
nöthigen Querschnittsfläche anf Grund des angenommenen oder be- 
stimmten Trügheitscoäffcienten zu geben, lat der Zweck dieser Ab- 
handlung. 

Die Asimont'sche Formel lautet: 


5 ?r/ı 7 arie| 
r-(s+] rt) = 
wobei F die Querschnittdäche (nutzbare, also nach Abzug der Niet- 
lücher), ? die Druckkraft, * die zulässige Druckspunnung, « den Knickungs- 


Coeffcienten, ? die freie Länge, 9 == 57; den Trägheits-Coäfficionten be- 
t 


deutet, Hiebei ist / das Trägheitsmoment, F, die volle Querschnitts- 
Bäche (beide ohne Abzug der Nietlöcher). 

Der Trägbeits-Coöfficient # ist bekanntlich nur von der Form 
des Querschnittes, nicht aber von dessen Größe abhängig. Bei Berech- 
vung des Stabes wählen wir die Form des Querschnittes, x. B. den Kreug- 








", Wochenschr, des üsterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1890, Nr. & 


querschnitt aus 4 Winkeleisen; je nachdem wir aber verschiedene Winkel- 
eisen hiezu anwenden, fndert sich etwas die Form, daher auch der 
Trägheits-Coöfficient. Es ist nun für die Praxis wichtig, die Grenzen der 
Veränderlichkeit des Trägheits-Cotfficienten, sowie den Mittelwerth zu 
kennen. Bei der erstmaligen Berechnung werden wir nämlich den Mittel- 
werth annehmen, daraus nach (1 F' berechnen uud darnach die Wiukel- 
eisen annehmen. Jetzt erst kann die genaue Berechnung erfolgen, indem 
wir # entweder nach unseren Formeln oder unmittelbar aus der Zeich- 
nung berechnen und dann F wiederum aus (1 bestimmen. 

Zur Erleichterung der Berechnung von F aus der Formal 
(1 dient das heigegebene Graphiken, Als Abscissen tragen wir die 


* 
Wertlhe z in Quadrat-Centimetern, als Ordinaten die Querschnittsflächen FL 
Für die verschiedenen Werte A, — 2 erhalten wir hiernach rerschiedene 
Curven, Die Werthe P, r und ! sind bekannt, ® nehmen wir nach unten 


P I 
anzugebenden Formeln an, bestimmen sonach + und suchen für die be- 


treffende Abscisse die Ordinate der Curve, welche unserem h=- 


entspricht, Diese Curven aind fir F, von 10 zu 10cm gereehnet; für die 
Zwischenwertbe können wir leicht nach Augenma6 interpoliren und lesen 
die Ordinate F auf der Theilung in Centimetern ab. Bei der Anfertigung 
des Graphikons wurde der Knickungs-Co@flicient « = 100009 angenommen; 
für einen anderen Cotffieienten kann das Graphikon auch angewendet 
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werden, nur müssen wir redueiren, nämlich statt 2 den Werth 


roaiip 7 wmerechnen und mit diesem den Werth von #' aus dem 
Graphikon bestimmen. 

Jetzt wenden wir uns der Bestimmung des Trägheits-Coäffi- 
eienten ® zu. 

1, Für den L-förmigen Querschnitt, welcher aus gleich- 
schenkeligen Winkeleisen gebildet wird, fand Steiner für die zu 
einem Schenkel parallele Schwerachse 


BuelOldan— 005. ee (2 
wenn 
-Z DIaer a vr a a vr Br (8 


Wenn wir für die im Brückenbaue verwendbaren Winkeleisen nach 
den Normalien des Oesterreichischen Ingenlenr- und Architekten-Vereines 
die Werthe von » und ® bestimmen, so erhalten wir: 
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8. Für den T-fürmigen Querschnitt (Fig. 2) hat Steiner 

fr den Fall, dad 5— # ist, folgende Formel gefunden: 
Für die Achse x . „ B=006l1n — r0l5 (6 
nn. WW... BO 00 (7 


Allgemein haben wir gefunden (siehe oben berufene Abhandlung) 
mit Bezug auf die x r-Achse: 
mnp(d—mn) 


|| 2) 0 a a8 0 


d 


h Ko, 
wenn m =, ar %. er = ist. 


Für die yy-Achse haben wir gefunden: 
b 
em Trlıfma)d 


Für die gewalzten T-Eisen nach den Normalien des Oxsterr. 
Ingenieur- und Architekten - Vereines haben wir © direct bestimmt, 
und zwar: 


7 a, BAR WEER E2) LER a 7 
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Ian er T| - 

a EEREHEERFEFEGEBPSEFTER Er 
au Asımont IIIFLLFFFEFFFBFFELFEITER 
een TI LSTTEFTTEFFIEFEITRFELTEH 

BESESSESGSESG. GE SEabpseneBe 
= | 4 ai u - — 
LFEFELFEFFEFFEBF-EEFFBEEFFEEERF 
weeRLEFTEFTERTEFTTESFTEFEPEEFe Eee 

HIESS SE SSEEGESSEESSRGBENTEESSSELEEE 
. —E Bu Bean nm. Ta + Lt = 
wer Ir PT FTL EFT ELLEFFTLLFFFTT 
ae FFLeFTELEFFTEFFEILEPFELLLRFFFTT 
ee He 
BESBEESBESSSESBESSSBBES-ERNBEEZDunNEn 
IT IIFTTICHFT Zuuuunnn za 
E SZSBEZunbeZauuRr SE Eununnn== 
SFrTEETLEFLTERFRFFTTRLEFFe TE, 
EEE HI EH 
CEFTLEFFITT HEBUBEHENREnL nn 
EEFTTELFFHTTITLLERFFFF TITTEN. 
LEFFTTLEEFFFTTTTTE LILLIFEE 
FEFEREEEEFFRERBESFeSROFR 
BEEHFEREEEHHEHRIEEFTRESEEREE 
r Sunnn GEFLEESFETFFT nun 
° [ur VE" u DZ BE EEE DE wo 1000 1miO 1m Ihmo me x 
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Graphische Bostimmung der Querschnittsflächs nach der Asimont’schen Formel. 


F 60x 80 60 X 60 7070 7070 TTO BIrBO B0-E0 80-80 90-0 
Wiskekom . —7 5 77 0 5 0 mn 
no 86 T5 10 88 7 10 8 #6 10 
d = 0.49 086 050 0.44 083 050 040 032 0:49 
Winkeleisen „ 290 90:90 100-109 100-100 100-100 120:120 120-120 120-120 
11 13 10 12 14 11 135 15 
nz 8% T 10 83 7 11 92 B 
= 00 09 0% 042 [377 054 0r46 0.39 


Es ist also „7 bis 1) und #= 0:33 bis 0°54, im Mittel 
t— 043 


2. Für die ungleichschenkeligen Winkeleisen erhalten 
wir (Fig. 1): 


50:90 &0r80 80'120 80120 100150 100,150 





Winkeleisen. . » - » » -; -o 1: is 158 - 
Für die Achse r x .. 064 057 070 06075 0. 
nn "„ 9, . + 03 019 04 02 0% 026 


Es ist also für die zr-Achse & = 0:57 bis 075: 
im Mittel & = 066 


für die yy-Achse 81-019 bin 026, , „ mom ' ' © 





Nr. 6 7 8 10 12 15 
8 für die zr-Achse ,„ . . 020 087 oa 08 098 oaR 
HU, n yy-Ache.. - . 00 097 0 028 028 028 
Es ist daher für beide Achsen 
dd 0 bis 028 
und für die größeren T-Eisen 
JEH—M ;-: wre (10 


4. Besteht der Querschnitt aus zwei Winkeleisen (Fig. 3) 
und ist #,, 75, #, die Querschnittsfläche, das Trügheitsmoment und der 
Trägheits-Coöfficient eines Winkeleisens, so ist fr die »z-Achse 

ae BER LE - 

FT@rr 3m 

Daher ist für die gleichschenkeligen Winkeleisen 
d = 016 bis 097 


9 - (u 


und im Mittel 
b=0Ml . 220% cı2 
Für die ungleichschenkeligen Winkeleisen ist 
8 = 028 bis 097, 
im Mittel 
Vm0OB . re .+ (18 
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Für die yy-Achse ist 

















J Ah _ e2 

nd St BE He Bet — 

ae Yaae 4 Fr gt rm 
für c=0 . 016 bis O2, im Mittel 0-19 
„calm.. 04,0%. „ 08 
neuh, .:. 00 087 


Daher ist im Mittel 
füre=0 .... #=-025+019= 040 
„ce=lm.,. .. BOB 02 
„ cma2,. .:... = 054097058 
Wir können somit annäherungsweise schreiben : 


V=00 ONE. ee di 
Für die ungleichschenkeligen Winkeleisen in 
Sf, 
für e=0 . . . 008 bis 010, im Mittel (0985 
„e=leım. . O4 ,„ 0ls. „ 016 
„cal, «- 019,05. „ 0 


Daher ist im Mittel 

frc=0,.., Bmbll5 + 0085 = 021 

n„ selem. . . ®!=0115+016 = 0827 
„ t=2,.. = 01154022 = 033 
Wir können somit annlherungsweise schreiben: 
H=0OR1+O0E. een (id 

Dieselben Formeln (14 nnd (15 können auch für zwei über Eck 
gestellte Winkeleisen angewendet werden, 

5. Besteht der T-Querscheitt aus zwei Winkeleisen und 
einem Flacheisen (Fig. 4) und bezeichnen wir die Querschnitts- 
fäche eines Winkeleisens mit F, und die des Flacheisens mit Fy = nF, 
5» ist für die Achse x = 

v 





H 


Y 


Fig. 4. 


F=3H+A=@t+)Ami@nt+Ma=teh+ hr, 
somit 


2e nA 
erg tyern 
Dann ist 
= 443 +2 HEN + Me hlM+rd+ 
+2 ha (@-n) Haß, 
somit 
f 2 nie let net R 
a We 
Für einen Gitterstab nehmen wir z. B, an: nl, A=%e, 
” ist r 
23 j 
guet jrre 
und 
g Kt Mer He , . 
tuzött 37 == id 4- Pr? ee, 


Für die schwächsten Querschnitte der Gurtungen wird n = 3 bis 4, 
somit ist das ersts Glied sehr klein, ungeführ 002, dann ist auch & im 


Vergleiche zu h gehr klein [« Fr 4 ı) daher können wir annäherungs- 
weise schreiben: 
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A 
= gar also für n=3 03h und fürn—=4 4=0884 


Batzen wir in die Gleichung (16 «= (32% und vernachlässigen 
€ gegen A2, so int 


. van) Ar Tu—b M 
000 aa FR Kar: 
Für n==3 und r=4 erhalten wir 
: 8 = 002 + 0025 ende an Gen ker AR 

ı 
Für die yy-Achss erhalten wir 
Fe2R+B=(-+n) FH 
es, + Fe), 
somit 

_A_2h43Re_ 9 A 
m arte 0 
Für einen Gitterstab nehmen wir wiederum z. B. n«1 an, su 

erhalten wir 8 28 45 -p, = 0005 + 0085 = 018, 


Für die schwächsten Querschnitte der Gurtungen sei wiederum 
nt bis 4 und c=2cem, so erhalten wir 
fra=3,.. #-00855 40082 = 010 
„a nm4d4,. Deo ol = ON, 
also im Mittel Hi m= 008, . . . . 20 
6. Nehmen wir jezt einen Omerschnitt, bestehend ans re Steh- 
bleche, zwei Winkeleisen und Lamellen (Fig. ö) und be 
zeichnen die Querschnittsfläche eines Winkeleisens mit F,, die des Steh- 
bleches mit #3 — n F, und die der Lamelle mit An, Fi, so ist 
F=2FhR+h+h=@tetrn) FH. 
Das statische Moment mit Bezug auf ABit @ + un) Ha = 


h d 
=2Fe+n N7- nF q somit 





! 


Fig. 5. 
Aceton 
"get 


Aunäherungsweise können wir auch schreiben: 
” 


ern) h. 


qu= 
Weiter ist 


JeB4+she+zHi+r Bael@hrphrb)et 


PER ug) [: et inne KH@tntndes, 


somit ist 
PS ZEENEBEN.. Rn FE ER . 
Fr @+n m) rpm H 


In der Praxis finden wir n »= 3 bis 4, n, = 4 bis 10 für die stürksten 
Querschsitte und m, —= 0 für die schwächsten. In diesem letzteren Falle 
geht Gleiehung (21 in (16 über, 

Setzen wir in «21 den Warth für e, und vernachlässigen « und 
dt gegen A2, sowie das erste sehr kleine Glied, so erhalten wir 

B 8 
9 "9 Tara 
3@+-n han), 





Belte 14. 
= (nt - Int = „tm tinm Lu (2 
u TESEIN; ernten 


ha 
Setzen wir n=B, mı=4, so ist ao fürned, = 


int wiederum 8 = 0085 I; wir können daher für den stärksten Gurt- 
querschnitt schreiben: 
1-00 nee nennt 


Nun wollen wir das Trägheitsmoment J! für die yy-Achse be- 
stimmen. Es ist 


er At Kit= BA+ 2 hat 
somit 
7 2 Bett n, b8 


NS 
a san 
ist, so können wir schreiben: 


DM mu u 


Für n=3, n,—4 erhalten wir #' = 004 = fürn—4d, y,=6 

ist = 00, daher können wir allgemein schreiben: 
H- DU ib 
7. Für die U-Eisen (Fig. 6) können wir mit Bezug auf die 


Achse xr dieselbe Formel wie für die T-Eisen benützen, d. i. die 
Formel (8. 
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Für die österreichischen Typen erhalten wir: 
Nr. 10 12 14 16 24 80 
d=017 06 015 015 ls 015, 


Iso für die größeren Typen 
2 : el. 20er 





Für die Achse yy erhalten wir: 


Fobdtih 
Ja ght une -2 (45 +3 dh) 
g_ MM _u5+Bah __pll+smn ‚2 
ms taE mat: 
wenn 
h h 
nz r=—, p= ri 


Für die österreichischen Typen erhalten wir: 


Nr. 10 »4u4 sk BDO 23094 5 8 30 
H=103 118 184 1,46 1759 1,69 178 186 194 199 206 
8 ist daher 1-08 bis 206 und im Mittel 
JelB..... ..+ (29 
8. Für die Zores-Eisen haben wir gefunden 1080 bis 042, 
daher im Mittel 
t=0M0 ... tea are ON 
(Schluss folgt.) 





Berichte. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 20. November 1890. 


Der Obmann Ministerialrath F. M. v. Friese begrüsst die An- 
wesenden und gibt die für diesjährigen Vereinsrersammlungen der Fach- 
gruppe bereits angemeldeten Vorträge bekannt. Derselbe theilt weiter 
mit, daß die Fachgruppe von dem Herrn Vereinsvorsteher eingeladen 
wurde, etwaige Wünsche, welche auf die Verbesserung und Vervollstän- 
digung der bestehenden Bauvorschriften in technischer und hygie- 
nischer Beziehung abzielen, bekannt zu geben, da durch die bevorstehende 
Einverleibung der Vororte in Wien sich eine passende Gelegenheit 
bietet, diese Wünsche an maßgebender Stelle zur Geltung zu bringen 
und Verbesserungen der bestehenden Zustände herbeizuführen. Nach 
längerer eingehender Besprechung wird beschlossen, keine Wünsche an- 
zumelden, da die Berg- und Hüttenmänner bei der Berathung über die 
ihre Fächer berührenden Wünsche anderer Fachgruppen doch unzweifel- 
haft zu Rathe gezogen wirden, 

Weiters verliest der Obmann ein Schreiben des Ausschusses der 
Studirenden der k. k. technischen Hochschule in Wien, betreffend die Petition 
der Studirenden der technischen Hochschulen Oesterreichs um Verleihung 
des Titels „Ingenieur“ an alle Diejenigen, welche eine zweite technische 
Staatsprüfung mit Erfolg abgelegt haben, und zugleich um gesetzlichen 
Schutz, sowie um Gleichstellung dieses Titels mit dem Doctor-Titel. 
Diese Mittheilung wird zur Kenntnis genommen und werden Exemplare 
dieser Petition unter die anwesenden Mitglieder vertheilt. 

Director Ludwig St. Reiner hält einen Vortrag über die gold- 
hältigen Lagerstätten beiDäürrseifen in Oesterr.-Schlesien. 

Die im Gebirgszuge der Sudeten am Rande der devonischen 
Schieferzone auftretenden goldführenden Gänge waren schon in ältester 
Zeit bekannt, und die Verwaschung des Gebirgsschuttes in den Niede- 
rungen des Öppathales führte wahrscheinlich zur ersten Besiedelung 
des Landes. Schon zur Zeit des ersten Mongoleneinfalles im Jahre 1241 
wurden die Seifenwerke stark betrieben, später wurden auch die gold- 
führenden Gänge bebaut und erlag der Guldbergbau dieses Landes erst 
den Verwüstungen des BOjährigen Krieges. Die Aufschlussarbeiten, welche 


in nenester Zeit auf diesen goldführenden Gängen gemacht wurden 
umfassen die Golderzlagerstätten bei Dürrseifen. Dieselben liegen auf 
einem Höhenräcken von 700—1020 ıı absoluter Meereshöhe links von der 
Straße zwischen den Orten Engelsberg und Würbenthal, auf welchem 
Höbenrücken zwischen dem Oelberge und dem Hohenberge noch heute 
die lang ausgedehnten Pingenzüge der Quarzgänge bemerkbar sind. 
Die Michtigkeit dieser Gänge, welche nach hora 4 streichen und 
nahezu senkrecht einfallen, ist sehr verschieden und wechselt von wenigen 
Zollen bis auf mehrere Fuss. 

Die Ausfüllungsmasse der Gänge ist ein stark eisenschüissiger 
Quarz, dessen Eisenkies stellenweise verwittert ist und mitunter auch 
einige Percente Bleiglanz führt. Die goldbältigen Quarzgänge zeigen 
keine scharfe Begrenzung gegen das Nebengestein, sondern greifen in 
dasselbe mit zahlreichen Schnürchen ein; diese wurzelförmigen Veräste- 
lungen haben gewöhnlich einen höheren Goldgehalt als der Hauptgang 
und zeigen mitunter sogar sichtbares Feingold in Gestalt von winzigen 
Körnchen und Funken, mit einem Feingehalte von H0—980 Tausend- 
theilen, Einige Gänge zeigen auch Gold im vererzten Zustande, welches 
an fein eingesprengten Eisenkies gebunden ist, und überdies führen die- 
selben noch etwas silberhältigen Bleiglanz. Von diesen Quarzgängen 
sind etwa 15 vorhanden, und zerfallen dieselben in zwei Gruppen. Die 
südliche Gangzone, welche aus fünf Gängen besteht, wurde bereits von 
den Alten dureh mehrere Stollen "aufgeschlossen, es sind dies die Gruben 
Lazarus, Barbara, das Fuchsloch, der Pochbuschgang und der goldene 
Hirsch, 

Der Gehalt an Edelmetallen dieser Gänge ist verschieden und 
beträgt : 

Pochbusehgang 00042% Au und 00131 Ag 


Goldener Hirsch 000028, „ „ 00012 „ 
Fuchsloch . . 000015, »  „ OO0OL 5 
Barbara . : OO, nn OR, Br 


Der Gangzug am Oelberg und Hobenberg wurde nur durch ober- 
flächliche Schürfungen von den Alten verfolgt, wie es die langausgedehnten 
Pingenzüge beweisen, so daß die Tiefe dieses Gebirges heute eigentlich 
ununtersucht dasteht. Die Schurfbaue nördlich von Dirrseifen auf der 


Nr. 2, 





Ascherlehne, anf der Sauerbrunnlehne und am Oelberge bestehen in 
schschtartigen Einbauen bis zur festen Sohle und beträgt der Gehalt 
dieser Quarzgänge: 
von der Ascherbrannlehne 0060023 Au und 0r00008 Aa 
von dem Oelberge » DUO 5 m OT m 

Aus (lem vorstehenden Proben erhellt, daß man es hier mit anßer- 
ordentlich armen Lagerstätten zu thum hat, und daber ein günstiger 
Erfolg bei Aufonhme dieser Graben kaum zu erwarten ist, 

Ministarialrath F. M. v. Friese zeigte einige Stücke des Gold- 
vorkommens bei „Na Kohont2", unweit Schönberg in Böhmen, vor. Dieser 
Fundort ist dasselbe „Schlinberg* oder „Krasnahora“, wo nach Stern- 
berg (II. Band, 3eite 42) schon lange vor dem XVI. Jahrhundert ein 
nieht unbedentender Goläbergban betrieben wurde; nach einer Mitthei- 
Inng des Professors Adolf Hofmann in Pfibram lassen sich Usberreste 
und Pingen noch hente beobachten. Das Gold findet sich mit Antimonit 
it Quarzgängen im Granit, hie und da in Begleitung von Minette; außer 
den Golqnarzgängen finden sich auch Gänge von Antimonit, die eben- 
falls nicht selten Gold führen. Schönberg ist nur otwa 40 kn (Luftlinie) 
von Eule entfernt, wo die Goldquarzgänge im Thonschiefer auftreten; 
ein Zusammenbang beider Vorkommen ist jedoch nicht zu beobachten. 

Daa Goldvorkommen „Na Kohont?* wird von dem Eigenthlimer 
des nicht weit daron gelegenen Antimonwerkes bei Mileschan, Herrn 


Kittl, bebant. 
F.M. v. Friese, 


Obmann. 


Versammlung vom 4. December 1890. 

Der Obmann Herr Ministerialrath F. M. Ritt. v. Friese erüffnet 
die Versamminng nnd ladet biernuf den Herm Ban- und Maschinen- 
Ingenieurs-Adjuneten Karl Habermann ein, seinen Vortrag „Ueber 
die Prabtseilfabrikation in Pfibram mit besonderer Rücksicht 
anf die Drahtseile für die Vertical-Förderung", zu halten. 

Der Vortragende geht von der ersten Anwendung der Drabtseile 
aus, hebt die gegenwärtige Wichtigkeit derselben im technischen Dienste 
hervor, verweist auf die vielseitige Verwendung der Drahtseile zu den 
verschiedensten Zwecken, demgemäß wir unterscheiden: Fürder:, Trans- 
missions-, Dampfpfug-, WVeberfahr-, Zug- und Drabtseile für Seilbahnen, 
Sehlepptaue für Schiffe, Büindelssile für Hängebrücken etc, nnd gibt von 
den letzteren die Constructionen einiger in so ganz bedeutenden Dimensionen 
bei den in Amerika bestehenden Drahtseil-Hängebrücken verwendeten 
Seile bekannt. Der Vortragende bespricht hieranf schr eingehend die 
beim Bergbane für die Vertical-Föürderung in Bentitzung stehenden Rund- 
und Flachseile, nennt deren gewähnlichste und zweckentsprechendste 
Constructionen in Bezug anf Drabt- und Litzenzahl, Drahtstärke und 
Material und macht anf die Mängel einzelner Seiloonstructionen aufınerk- 
sam. Derselbe schildert hierauf die Vor- und Nachtheile der Rund- und 
Bandseile und empfleblt mit Rücksicht anf die vielen Mängel der Flachseile 
(großes Gewieht, geringe Daner und die beilänfig doppelt so hohen 
Kosten gegentiber Rundaeilen) die Anwendung won Rundseilen. 

Binsichtlich des Drahtmaterinles Ist zu Fürderaeilen stets Stahl- 
draht (Tiegeigussstabläraht) mit Vortbeil zu wählen. Der Vortragende 
erläutert an der Hand von einigen gerechneten Beispielen die Kostapielig- 
keit der noch immer stark verbreiteten Eisendrahtselle gegenüber den 
Tiegelgussstahl-Drabtseilen aus Draht mit 120 ky Bruchfestigkeit pro 
1 mım3, unter Voraussetzung von Seilen mit gleicher Tragkraft bei gleich- 
zeitiger Berticksichtung deren Eigemgewichtesinfolge desbedeutend größeren 
Gewichtes nnd der nur ca. !,s0 großen Tragkraft der Kisenseile. Außer 
dem geringen Gewichte der Tiegelguasstahl-Trahtseile gegenäber Eisen- 
seilen von gleicher Tragfähigkeit kommt denselben infolge der größeren 
Widerstandsfähigkeit des Stahlmateriales gegen Abrieb der noch weitere 
wesentliche Vortheil der lüngeren Dauer, bei anch dementeprechender 
gröserer Nutzleistung zu statten. 

Der Vortragende gibt num zum Belege der vorerwähnten Aeube- 
rungen eine anf Orund von in Pfibram angestellten praktischen Erfah- 
rungen basirende Zusammenstellung der mit Eisen- and Tiegelgusastahl- 
Drahtseilen von verschiedener Constrnetion und Materiale erzielten Be- 
trieberesultate bekannt, welche, in sehr ausführlicher Weise in der 
„Oesterr. Zeitschrift für Berg- und Hüttenwesen“ 1890, Nr. 36, ver- 
öffentlicht, des allgemeinen Interenses wegen in gedrüngter Kürze 
wiedergegeben werden soll, weil nus derselben der sofortige ökonomische 
Vortbeil der Stahlseile in jeder Hinsicht nur zu deutlich erhellt. 
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Material 


5,387.124.081 
| 28,519.826,190 


Eisen .sunuecnn 
Tiegelgussstahl . 


Hiebei jet zur vorstehenden Tabelle zu bemerken, daß hinsicht- 
lich des 180er Stahlseiles die Daten nur vorläufige sind, da die Seile 
im Jahre 18P0 noch in Betrieb standen und sonach die Leistung der 
selben pro 1880 noch nieht mit einbezogen erscheint. 

Sodaen gelaugen die mit Rücksicht anf die sehr bedeutenden 
Teufen der Pfihrumer Schächte (Kaiser Franz Josef 1000 m, Adalbert 
1070, Maria 1110 m) mit ganz besomlerem Vortheile in Verwendung 
stehenden verjüngten Tiegelgussstablseile für die Förderung mit ein- 
und zweietsgiger Schale, bei welchen die Seilverjüngung durch abneh- 
mende Drahtquerschnitte bei constant bleibender Drahtzahl erzielt wird, 
zur ausführlicheren Besprechung, und werden, hei gleichzeitiger Angabe 
der Werthe des Elsstieitätsmoduls für die verschiedenen Drahtmate- 
rinlien, die Inanapruchnalme dieser Seile auf Biegungs- und Zagfestig- 
keit, sowie auch die angewendeten Sicberheitsgrade des Näheren erörtert. 

Ganz besonders aber verdient aus dieswm Vortrags hervorgehoben 
zu werden die interessante Mittheilung fiber die erste erfolgreiche An- 
wendung des neuen Patent- oder Extra-Tiegelguasstahldrahtes mit 180 kg, 
Ernehfestigkeit pro 1 mm* zu Förderseilen, welche ersten Versuche in 
Ptibram gemacht wurden und worliber bereits günstige Betriebaresultata 
vorliegen, so daß damit der erste Beweis der Taugliehkeit dieses Mate- 
rinles zu Fürderzwecken erbracht iat, 

Der Vortragende spricht hieranf eingehend über dieses nene Tiegel- 
gussstahldraht-Material und gibt nähere Daten über die Zähigkeit desselben 
beim Biegen um 180 und gegen Torsion ae, woraus erhellt, dat das 
180er Materiale dem gewähnlichen 120er Tiegelgusastahldrahte bei guter 
Qualität selbst in den stärkeren Nummern 0 —25 eigentlich gar nicht mehr 
zurücksteht, Anschließend hieran werden auch sehr interessante Mitthei- 
lungen über die Beschaffenheit der Tiegelgussstahldrähte mit noch höherer 
Bruchfestigkeit 200 kg und selbst 260 kr pro I mmt, welche bereits er- 
zengt wurden, gemacht. Zum Schlusse gibt der Kedner noch eine kurze 
Beschreibung der derzeit zur Herstellung von Litzen und Seilen in Ver- 
wendung stehenden Litzen- und Seilfechtmaschinen. 

Sodann beantragt Herr Director Ludwig St. Rainer mit Be- 
ziehung auf die von Sr. Exeellenz dem Herrn k. k. Ackerbauminister 
an den berg- und hiltteumännischen Verein für Steiermark und Kärnten 
gerichtete Mittkeilung vom 2, März 1890, daß er bei dem k. k. Unter- 
richteministerlum eine eingehende Pflege der Montangeologie durch die 
k. k. geologische Reichsanstalt angeregt habe, folgende Resolution; 

„Die Fachgruppe der Berg- und Hüttenlente des österr. Ingenienr- 
und Architekten-Vereines zollt der von Sr. Excellenz dem Herrn Acker- 
bauminister ausgegangenen Anregung zur Erweiterung des Wirkungs- 
kreises der k. k. geologischen Reichannstalt danklare Anerkennung. Sie 
erblickt in der Pflege der montangeologischen Wissenschaft eine wirk- 
sams Förderung des Erzbergbanes und hofft, daß das hobe k. k. Mini- 
sterium für Cultus und Unterrieht die Errichtung einer eigenen und 
entsprechend dotirten montangeologischen Sertion der k. k. geologischen 
Reichaanstalt baldigst in's Werk setzen wird.“ 

Der Obmann macht darauf aufmerksam, dab die Fach-Versamm- 
lang des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines nach der Geschäfts- 
ordnung nicht berechtigt ist, Resolutionen, Gesuche und andere Kund- 
gebunzen nach Außen zu richten, da ıderlei Kundgebangen nur von dem 
Vereine oder dessen Vorsteher ausgehen können, 

Naclı längerer Berathung, au welcher außer dem Antragsteller die 
Herren: Centraldirector E. Heyrawsky, Hofratlı Ritt. v. Rossiwall 
und Oberbergrathb A. Rücker theilnahmen, beschloss die Versammlung, 
die Mittbeilnngen des Herrn Antragstellers mit Befriedigung zur Kennt- 
nis zu nehmen, F.M.v. Friese, 

Obmann, 


Beite 16, 
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Yermischtes. 


Eingeseondet. 
Hochgeehrter Herr Redaetenr! 

Eben von riner Reise zurückgekehrt, finde ich in der am 3, Jänner 
d. J. erschienenen Nummer I unserer Vereins-Wochenschrift eine von Herrn 
Panl Neumann, Ober-Ingenionr der Firma R. Ph, Wangnerin Wien, 
gezeichnete Abhandlung, betitelt: „Bemerkungen zu dem Projeet für 
den Umbau der Ferdinandebräcke in Wien der Ilerren k. k. Banrath 
von Wielemans und Ingenieur Liss.“ 

In dieser Abbandlung wird eine als zweckmäßig bezeichnete 
kleinere Abänderung der geplanten Auflagerung, in einer dem Projecte 
sieberlich recht freundlichen Weise vorgeschlagen, dahingehend, dab 
statt der für die ganze Brücke projeetirten rier großen und acht kleinen 
Anflager nur deren acht von mittlerer Grüße, alas fir jele Trageon- 
straction nur zwei an jedem Wileringer anzuordnen seien. 

So sehr ich dem geehrten Herrn Autor für den im Allgemeinen 
sachlich sehr richtig motirirten Vorschlag zur Abänderung der Brücken- 
lagerung zu Dank verpflichtet bleibe, bedaners ich, denselben nicht 
aeseptiren zu können, weil derselbe für die apecielle Construction mit 
ihren außergewöhnlichen Belnstungsverbältu’ssen nicht praktisch ver- 
wendbar erscheint, nad auch aus dem Grunde nicht nothwendig wird, 
da das vom der Innen- nach der Anbensite der Brücke anftretende 
Drehmoment bei der unglinstigsten einseitigen Belastung, wie die 
Rechnung ergibt, ein im Verbültnis nur sehr kleinss wird, welches bei 
der Ansflihrung der Erfiecke, durch Aufbringuog einer stärkeren Beton- 
schiehte auf der Fahrbahn, leicht anf Null gebracht werden kann, d. h. 
ganz verschwinden wird, 

Wenn dennoch die vier außenliegenden Streben sammt den ent- 
»prechenden Lagern an den beiden Widerlagern angeordnet warden, #0 
sind dieselben als Superplus fär eventuelle Tinregelmäßigkeiten der 
praktisches Ausführung vorgesehen, um Im änbersten Full eine In- 
anspruchnahme er innenliegenden Streben anf Zug auszuschließen. 

Freilich war es nieht opportun, in dem in der Plenarversamminng 
am 22. November v. J. gehaltenen Vortrage auf die Details, deren so 
manche interessantes bei dieser Constrnction vorlanden sind, des Näheren 
einzugehen, dach hoffe ich bald in die angenehme Lage an kommen, 
tiber die Details der in Vorschlag gebrachten Brückenconstmetion in 
einer Fachversammlung sprechen za können. 

Indem ich büfliehst bitte, diese Zeilen in der nächsten Nummer 
zu veröffentlichen, zeichnet mit gewolnter Hochachtung 

ergehenst 

Wien am 7. Jänner 1891. Oswald Lisu 

beh, ant, Ban-Ingenienr. 





Personalnachriohten, 

Se, Majestät der Kaiser haben mit A. b. Entschliefung vom 
2%. December 1890 den Regiernngarath Kdmnnd Stix zum Bandirector 
und len Baurath Fritz Pas sini zum Regiernngsrath bei der Landes: 
regiernng in Sarajevo ernannt. Der Letztere wurde gleichzeitig mit. der 
Stellvertretung des Baudirestors betrant. 

Die niederästerr, Statthalterei bat den k, k. Professor nn der 
Staatsgewerbeschule in Wien im IT. Bezirke, Herm Victor Horwa- 
titach am Stelle des ber sein Ansmehen enthobenen Dampfkesarl- 
Priifungs-Commissäre, Herrn k. k. Professor i. P. Anton Hlubek, zum 
Dampfkesael-Prüfangs-Commissär für den Wiener Polizeirayon ernannt. 

Herr Nädory Naudor, königl. ung, Öber-Ingenieur in Pressburg 
wurde zum Ministerial-Ober-Ingenienr im königl. ung. Ackerbanministerinm 
ernannt. 


Bauordnung für Wien. Das Landergesetz- und Verorinungs- 
blatt vom Bi. Desember 18%, XIX. Stück, veröffentlicht das Gesetz vom 
26. Desember 1890, womit einige Bestimmungen der Banordaung für 
Wien abgeändert werden, Die hanptsilehliehsten Bestimmnngen dieser 
Gesetzes-Norelle sind aus den von unserem Vereine hiezu gemachten 
Vorlagen (8. Wochenschrift 1890 Nr. 44) bekannt. 

Päüasterungen und Uanalbauten in Wien 1891, Der Ge- 
meinderath von Wien hat für das Jahr 1891 für Nenpflasternngen 
und Pfastererhaltung den Betrag von fl, 733,900 bewilligt, Hievon eut- 


Eigenthum und Verlag des Vereines, 


fallen auf die Regulirung des Franz Josefs-Quni fl. 40.000, Asphaltirung 
des Stock im Eisen-Platzes fl, 11,000, Pilasterung des Nenen Marktes 
mit Holestöckel f#L 30.000, der oberen Donanstraße Al. 29.000, der Tabor- 
straße fl. 30.400, der Fasangnsse il. 23,600, der Hengasse fl. 37.000, Sieben- 
brunngasse fl. 20.006, Mollardgasse fl. 30,000, Mariahilferstraöe fl. 19.000, 
Zieglergasse A. 1.500, Stroxzigasse fl. 15.000, Rothen Löwengamse 
fl. 38.000 u, #. w. Für Canalbanten sind fl. 33.500 präliminirt. 
Hiervon entfällt der grösste Theil auf die Herstellung von Betoncanälen 
in einer Länge von 3800 m, darunter auch eine I1l0m lange Canal- 
strecke am Handelsquai. 


Vergebung von Arbeiten. 


Mit Bezug anf die unter obiger Aufschrift in Nr, 48 der Wochen- 
schrift 1890 anf Grund einer Mitthbeilang (lea öüsterr.-ungar. Uoneulates 
in Port Said erschienene Notiz iiber den Bau der neuen Bureaux der 
Comp, umiv. da cansl mar. de Snez erhalten wir von einem Freunde 
unseres Blattes aus Cairo eine Zuachrift, wonach die in der Notiz mit- 
getheilten Materialpreise — nach den einzeholten Erkundignngen — ala 
viel zn hoch angenommen erscheinen. Auch sei es sehr unwahrscheinlich, 
daß die betreffenden Arbeiten au andere als franzüsiache Unternehmer 
zur Vergebung gelangen werden. 


Internationale elektrotechnische Ausstellung in Frank- 
fort a. M. 1891. Man schreibt uns unterm 97, December: In einer 
Conferenz, welche in Miinchen zwischen der allgemeinen Elektrieitäts- 
Gesellschaft in Berlin, der Maschinenfabrik Oerlikon und dem Part- 
laud-Cementwerk Lauffen atattfand, wurden definitire Vereinbarungen 
über die Vertheilung der durch dis Llebertragung von‘, 300 HP. von 
Lanffen nach Frankfurt entstehenden Kosten erzielt, nachdem die in 
Oerlikon angestellten Vorversuche ein Gelingen dieser Kraftübertragung 
mit Sicherheit erwurten Inssen. Es hängt die Durchführung dieses in- 
tereraanten Versuches nnr mehr davon ab, daß die kaiserl, Reielt Post- 
verwaltung und die königl. wärttemberglache Telegraphendirection die 
Bitte des Ausstellungs-Comitta om leihweise Veberlassung der nöthigen 
Leitungsstangen und Montage derselben erfüllen. Ea dürfte daran umso- 
weniger zu zweifeln sein, ala die Regierungen selbst. ein grotier Interesse 
daran haben, bei den immer häpfger auftretenden Fragen, inwieweit 
Straßen und Bahnen fir elektrische Lichtleitungen anf weite Entfer- 
nungen benutzt werden sollen, einen Versuch in »0 großem Maßstabe 
ausgeführt zu seben. 


Bücherschau. 


1810. Baukunde des Architekten. I. Band, 1. Theil. Zweite 
gänzlich umgearbeitete Auflage, Berlin 1890, Commissionsverl von 
Ernst Toeche. VIIT und 594 Seiten mit 1759 Abbildungen nnd 12 Tafeln 
im Text, Mk. 10, 

Der erste, 1880 erschienene Band dieses Handbuches, der die Ban- 
constructiomsiehre enthielt, war seit längerer Zeit vergriffen. Die vor- 
liegende Nenbenrbeitung desselben weist so umfangreiche Ergänzungen 
und Erweiterungen nuf, dab es geboten schien, jenen Band in zwei Theile 
za trennen, deren erster den Anfban der Gehände behandelt. Infolge 
dieser Anordunug musste die Gliederung des Stoffes nach den einzelnen 
Handwerkerarbeiten zum Theil aufgerchen werden, uml zerfällt das 
Buch nun in vier Capitel, von denen das erste die Zimmerconstructionen 
(bearbeitet von Faulwaaser), das zweite die Manrerarbeiten, dns 
dritte die Eindeckung der Dächer (beide von Prof. HB. Koch}, das letzte 
endlich die Metalleonstructionen des Anufkanes (rom Junk) umfasst; 
diesem ist anch ein Abschnitt über Blitzableiter (von Vozel) eingefägt. 
Bei der Menge der Ergünzungastellen ist eine Besprechung der einzelnen 
ans Raumrücksichten unstatthaft; es mag aber hervorgehoben werden, 
dab unserer Erachtens die rorgenommenen Erweiterungen durchwegs 
werthvoller Natur sind; gleiches gilt nuch bezitglich der nenhinzu- 
gekommenen Abbildungen. Die jn allseits schon beim ersten Erscheinen 
des Buches anerkaunten Verziige sind bewahrt gellieben; die Auastat- 
tung ist die gleich gute. M. P. 


3082. Handbuch der mechanischen Technologie von Karl 
Karmarsch. Sechste neubearbeitete und erweiterte Auflage von Prof, 
Hermann Fischer. &. Lieferung, Bogen 43—58, mit 139 Abbildungen. 
Leipzig 1890, Banmgärtners Buchhandlung. Mk. 5.—. 

Mit der vorliegenden Lieferung schließt der 2. Band dea treff- 
lichen Werkes, das darch seinen jetzigen Herausgeber vollkommen auf 
den heutigen Stand des Wissens gebracht erscheint. Bahnudelt werden: 
die Ausarbeitung des Holzes, das Zusammenfügen der Holzarbeiten, die 
Vollendungsarbeiten bei Holzwnaren, die Erzeugung einiger besonderer 
Holzgegenstände, die Bearbeitung des Hornes, der Gesteine, die Ver- 
fertigung von Glas- und Thonwaaren. Die schon wiederholt anerkannte 
Trefllichkeit des Buches zeigt sich auch dienmal wieder; die Abbildungen 
sind klar und deutlich, die Ausstattung int eine gute. Das Werk sei da- 
ber snenerlich wärmstens empfohlen. M.Pp. 


Verantwortl, Redactenr: Paul Kortz, bel. aut. Civil-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR, INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, 


IT JUHRGENG Wien, Freitag den 16. Jänner 1891, 


MS. 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines, Tagesordnung der 11. (Gesckäfts-) 
Veranmm! der Session 1890,91. ae für Gesundheits- 
technik für Architektur und Hochban, der Maschinen- 
Ingenienre und der Berr- und Hüittensünner, Programm der nchst- 
wöchentlichen Vortragsabende. Bericht über die 10. (Geschäfts-) 
Versammlung der Session 1590,P1, Geschäftsbericht. Bericht des 
Comit&s betreffend Creirnng von Ingenienr-Attachts flir Dester- 
releb, — Zerbrechrersuche mit hölzernen Eisenbahnprovisorien. — 
Beitrag zur Berechnung der Stäbe auf Knickfestigkeit. — Ver- 
mischtes. 





Angelegenheiten des Vereines. 


2. 56 ex 1891. 
‚Tagesordnung 
der II. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890,91, 
Samstag, den 17. Jänner 1891. 


1. Verificirung des Protokolles der Geschiftsversammlang 
vom 10. Jänner 1. J. 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden. 

4. Bericht des Schulhausbau-Comites. Referent: Herr Heiz- 
Inspector Hermann Beraneck,*) 

5. Vortrag des Herrn k. k. Ministerialratbes Johann 
Rössler: „Ueber die Donau-Regulirnngsarbeiten am 
Struden bei Grein,“ 


Fachgruppen für Gesundheitstschnik und für Architektur 
und Hochbau. 
Dienstag, den 20. Jänner 1891. 
Fortsetzung der Disenssion über die neue Bauordnung für Wien, 
Gruppe ] technisch-juridischer "Theil. Referent Herr Baurath v. Nenmann. 
(Es werden alle Vereinsmitglieder zu dieser Barathung eingeladen.) 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure, 
Mittwoch, den 21. Jänner 1891. 

1. Wahl eines Comitds zur Aufstellung von Candidaten für die 
pro 1891 zu wählenden Vereinsfunctionäre. 

2. Vortrag des Herrn Ober-Ingenieurs Ednand Wehrenfennig: 
„Ueber die Weichmachung des Wassers nach Berenger- 
Sting! nnd eine einfache Berechnungsweise der hiesu 
nothwendigen Reagentien nach Professor Kalman.“ 


Faohgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 22, Jänner 1891. 

Vortrag: 

1. des Herrn dipl. Chemikers Josef Klnndy, Adjantt am &. E. 
technologischen Gewerbemuseum: „Ueber die Darstellung nnd die 
Anwendung dern Alumininms"; 

2. des Herru k. k. Banrathes Ritter v. Stach: „Ueber südafrika- 
nische Goldfelder, insbesondere über Murchison Ranuge* 


ad Z, 1097 ex 18. 
Programm 
der nlchstwöchentlichen Vortrags-Abende. 
Samstag, den 34. Jänner 1891, Vortrag: 

a) des Herm k. k. Ministerialrathes Carl Köchlin: „Ueber den 
Bau der neuen k. k. Hof- und Staatsdruskerei*; 

&) des Herru k.k. Begierungsrathes Professors Radinger: „Ueber 
die maschinelle Einrichtung der nenen k. k. Hof- und 
Staatsdruckerei, 

Samstag, den 31. Jänner 18%1. Vortrag des Herrn k. k. Professors Dr, 
Oser: „Erinnerungen an eine Reise nach Amerika," 

Samstag, den 7. Februar 1891. Vortrag des Herrm bel. aut. Civil-Inge- 
nieurs Dr. Ludwig Buszi: „Ueber die Triester Zall- 
anschlnssbauten.® 

Samstag, den 14. Februar 1891. Vortrag des Herrn k. k. Hofratles und 
k. k. Professors Dr. Wilhelm Exner: „Ueber die Ecole 
Contrale in Paris und die Central Institution in 
London.“ 


"; Referat erliegt im Vereins-Sscretarinte zur Verfügung der Herren Vereins: 
mitglieder. 


ad Z. 55 ex 1891. 
Bericht 
über die 10. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890/91. 


Samstag, den 10, Jänner 1891, 


Vorsitzender : Vereinsvorsteher, Herr k. k, Hofrath L. R. v. Hauffe, 

Anwesend: 176 Mitglisder. 

Schriftführer: Herr Seeretär L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteber eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
tonstatirt die Beschlussfühigkeit derselben als Gaschäfts- Versamminng. 

2. Das Protokoll der letzten Geachäfts- Versammlung vom 27, December 
v.J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenums durch 
die Herren: k, k. Banrath R. v, 8tach und k.k. Regierungarath v. Mich el- 
Westland. Zu demselben ergreift Herr Ober-Inspector Bömches das 
Wort, um zu ersuchen, in den Bericht über die Geschüftsrersammlung 
und in das Protokoll derselben den im Nachstehenden wiedergegabenen 
Wortlaut seiner Mittbeilung als Ergänzung des Punktes 9 des Berichtes 
und Protokolles aufzunehmen. 

Zu diesem Zwecke übergibt Herr Bömehbes ein Schriftstäick 
folgenden Inhaltes: 


„Veber Anfrage des Vorsitzenden meldet sich zum Worte Herr 
Ober-Inspector Bümches, um, ankntipfend an den jüngsten Vortrag des 
Herrn Professors v, Schoen über den Nord-Ostsee Canal und den heute 
in Aussicht gestellten des Herm Regierungsrathes Schromm über inter- 
essante, auf den Cnnalbetrieb bezügliche Themata, seine Befriedigung 
darüber auszudrücken. daß der Frage der Wass en von »0 beru- 
fener Seite eins bervorrngende Rücksicht gerollt werde. Dieser Umstand 
biete ihm die erwünschte Gelegenbeit, auf die in der Geschäfts- Versamm- 
lung vom 2%. November v. J. berührte Eingabe des Vereines an Se. Ex- 
cellenz den Herrn Minister-Prüsidenten in Angelegenheit der Wasser 
straben zurückeukommen, um dieselbe zum Abschinsse zu bringen. Er 
bamerke jedoch, um jeder Missdeutung im Vorhinein zu begagnen, daß 
er im eigenen und nicht im Namen des ständigen Wasserstraßen-Comitds 
spreche, aus welchem er wegen prineipieller Meinungsvrerschiedenheit 
E* ten sei. Der ya erwähnt, dad er mit Rücksicht anf die 
in der sweiten Hälfte des vorigen Jahres stattgefundenen Ueberschwen- 
mungen einen Antrag in Aussicht gestellt habe, daß er jedoch denselben, 
als im gegenwärtigen Moment inoppertin," nicht «einbringen wolle, Er 
komme daher auf- die seinerzeit gestellte Interpellntiou nicht weiter 
zurück, sondern beschränke sich darauf, au die süämmtlichen Mitglieder 
des Vereines eine Bitte zu richten. Diese gebe dahiu, der obgenannten 
Eingabe die ihr gebührende Aufmerksaukslt zu schenken. Das Dureh- 
lesen derselben (sie ist Nr. 46 der Wochenschrift 1890 enthalten) werde 
zur Veberzeugung führen, daß die Realisirung der in derselben gestellten 
Petita nicht nur für die wirthschaftlichen Verhältnisse unseres gamein- 
samen Vaterlaudes von Wichtigkeit sei, sondern auch die Belebuug der 
sämmtlichen Gbwerke der baulichen, mechanischen und maritimen Fächer 
zur Folge baben werde. Mit Rücksicht hieranf miisse daber in Üsster- 
reich für die Verrollkommnung der Wassarstraßen etwas geschehen, um 
nieht hinter den anderen Ländern des Continentes zurückzubleiben. 
Sprecher will betreffs dieser Linder nicht nur die des civilisirten Westens, 
sondern auch die des in der Cultar zariickgebliebenen Ostens and nament- 
lieh die au unseren Grenzen gelegenen Stanten ron Bulgarien und Rımä- 
nien verstehen, welche beide — wie er sich gelegentlich einer jüugat an 
das Schwarze Meer gemachten Reise überzeugen konnte — bedeutende 
Opfer zur Pflege der Schifffahrt gebracht haben, Das erstere Land gebe 
daran, in der nächsten Zeit die im Projecte fertigen Häfen von Burgas 
und Varın nach dem Entwurfe des englischen Ingenieurs Sir Charles 
Wartley mit dem Kostenaufwande von ca. 95 Millionen Fres. zu bauen. 
Das geldkräftigere Rumänien gedenkt im nächsten Jahre dan Hafen von 
Costanza in Angriff zu nehmen (Ausgabe von 15 Millionen Fres.), um 
ihn gleichzeitig mit der im October inaugurirten Donaubrücke bei Üzerna- 
woda fertig zu bringen (Ausgabe von ea. 30 Millionen Fres.). In Brailn 
und Galaız seien großartige Docks mit Elevatoren und Speichern für die 
Getreideexporte und mit einem Kostenaufwande von je 15 Millionen Frea. 
hergestellte worden, deren Betrieb Mitte nächsten Jahre beginnen wird. 
Auf Ungarıı Abergebend, gedeukt Sprecher der mit 15, September v. J. 
inaugurirten Regulirangsarheiten am Eisernen Thor und bemerkt ferner, 
dad im nächster Zeit in Budapest ein großartiger Schatz- und Winter- 
bafen errichtet werden wird, wie er aus dem Munde Sr, Excelleuz des 


Belte 18. 











Herrn Handelsministera v. Baross nelbst erfahren habe. Dies Alles 
dränge auch Oesterreich nach vorwärts auf lem Gebiete der Wasser- 
straßen und daher richtet der Sprecher auch an den Verwaltungsrath die 
Bitte, der Eingabe die verdiente Aufmerksamkeit zu schenken und zu 
gelsgener Zeit die Petita derselben der Erfüllung entgegenzufthren.* 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vam 28. December bis 10. Jünner 
1..J, gelangt zur Verlesung. (Beiluge A}. 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereinsyersammlungen bekannt und macht besonders aufmerksam, dad 

a} Die Fachgruppe für Gesundheitstechnik im Vereine 
mit der Fachgruppe Mr Arebitektur und Hochban Discussions- 
abende über (ie festzustellenden Normen für die nene Wiener Bau- 
ordnung ; 

&) die Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenieure 
eine Reihe von Vorträgen mit Disenasionen über die TTeberschwemmungen 
in Oesterreich in den Jahren 1888 und 1890 abhalten werden, zu weichen 
die aämmtlichen Herren Vereinsmitglieder hiemit geladen sind. 

5, Erfolgt die Mittheilung, dat die Protokalle über die letzte 
Donsustromsehau von Passau bis Theben in unserem Secretariate 
zur Einsichtnahme nafliegen. 

6. Der Vorsitzende theilt, bezugnehmend auf die Interpellations- 
beantwortung in der letzten Sitzung mit, daß eingeholter Information 
zufolge bezitglich des Besolntionsantrages, Punkt 1, die Waaser- 
straßenfirage betreffend, dem Wunsche unseres Vereines Folge ge 
geben werden wird. 

7. Der Vorsitzende schreitet hierauf zar Wahl der Mitglieder in das 
Comite, welches die, in der Generalrersammlung vom Jahre 1891 vorzn- 
nehmenden Wahlen vorzubereiten haben wird. Diesfallsa wird beachlorsen. 
ab —— wie schon seit Jahren — auch heuer wieder 20 Mitglieder in 
dieses Comitd zu entsenden sind. 

Laut Beschluss der Geschäftsveraammlung vom 22. Desember 1888 
sind die heuer austretenden und die im Jahre 1890 ausgeschiedenen (zu- 
sammen zwölf) Herren Verwaltungsräthe Mitglieder den Wahleomitis. 
Das Plenum wimmt die Wahl von weiteren acht Mitgliedern in dieser 
Comitd vor. Auf Grund des von den Herren ÖberIngenieur Clauser, 
k. k. Inspestor Gstüttner, Ober-Ingenienr Orleth mmd Ingenienr 
Pürzi freundlichst durchgeführten Serutininms erschrinen die Herren; 
Hoppe Theodor, k, k. Baurath mit. - 2 = 2 202. 
Podhagaky Johann Edler 


. 88 Stimmen 
v., beh, aut. Civil-Ingenienr mit 85 


” 
Jüngling Josef, Ingenieur des Stadtbanaımtes mit . 76 - 
Wiächtler Ludwig, k. k. Baurath mit. . . - . 76 ” 
Woehrenfennig Hermann, k. k, Ober-Ingenienr mit, 70 ri 
Löhr Ednard Ritter v., Ober-Ingenieur der Kaiser Ferdinands- 
Nordbshn mit . . » rn | = 
Luntx Viotor, Architekt 2 k. k. Perez. mit. . 2 n 
Petschacher Ludwig, Ober-Ingenienr der k, k. önterr, Staats- 
bahnen mit . . 2... . ...8 


gewählt. Abgegeben wurden 181 gültige Stimmzettel. 
Das Wahleomit® besteht sonach aus den Herren: 

Berger Franz, k. k. Oberbaurath, Stadtbandirecter ; 

Gstöttner Adolf, k. k. Bau- und Maschineninspector im Ackerbanmini- 
sterium; 

Hoppe Theodor, k. k. Banrath, Architekt und Stadtbaumelater ; 

Jüngling Josef, Ingenieur des Stadtbanamtes; 

Klunzinger Paul, Ingenieur; 

Löhr Eduard Ritter v., beh. aut. Civil-Ingenisur, Über-Ingenieur der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn; 

Luntz Victor, k. k. Professor, Architekt; 

Maunlicher Ferd,, Maschinen-Ingenienr; 

Neumaon, Franz Ritter v., k. k. Baurath, Architekt‘; 

Petschacher Ladwig, Oher-Ingenieur der k. k. üsterr, Staatshahnen ; 

Pichler Moriz Ritter v., beh. aut. Maschinenban-Ingenieur; 

Pischof Alfred Ritter v., bei, aut. Bau-Ingenieur; 

Podhagsky Jobann Eller v. Kuschanberg, beh. aut. Civil-Ingenienr; 

Prenninger Carl, k. k. Oberbauratli, Baudireetor der Sildbabn ; 

Scehoen J. @. Ritter v., k. k. Regierangsratb, k. k. Profewor an der 
technischen Hochschule; 

Schützenhofer Victor, kais, Rath, 
Staatabahnen ; 

Thienemann Ötto, k, k. Baurath, Architekt; 


Ober-Inspector der k. k, üsterr, 


Wochenschrift des Baterr. Ingenieur- and Architekten- Vereine. 
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Wächtler Ludwig, k. k. Baurath, Architekt; 

Wehrenfennig Hermann, k. k. Über-Ingenienr der k. k. n.-d. Statt- 
balterei ; 

Zelinka Carl, Ingenieur, Bahndirector-Stellvertreter der Südbahn. 

8. Wird die Wahl von drei Mitgliedern in das Vortrag#-Comite 
vorgenommen, Das Seratininm wind durch das Bureau besorgt und es 
erscheinen die hente im Function stehenden Herren Comitämitglieder 
wiedergewählt, und zwar: 

Kindermann Franz, Ingenieur des Stadtbauamtes mit 78 Stimmen 
Schoen J.G., RB. v., k. k. Regierungsratii und Professor 
mit. . - + Pe | 
Hinträger Carl, dipl. Arckitekt mit ra fe 6,70 
Für diese Wahl warden 112 giltige Stimmzettel abgegeben. 


®. Richtet der Vorsitzende au Herrn k. k. Oberbanrath Franz Berger 
das Ersuchen, namens des Comitts, betreffend die Schaffung von Inge- 
nienur-Attach#-Stellen, referiren zu wollen. (Referat aiche Beilage #.) 


Herr Prof, Ritt, v. Reiha meldet sich zum Worte, nm den Wunsch 
auszudrücken, auch Rom unter die sub Punkt 1 des Comit4-Antrager 
aufgenommenen Städte eingereiht zu sehen, da er glaubt, daß gerade 
Italien ein Land sei, in dem eine specielle technische Vertretung für 
uns nutzbringend wäre, daher er auf Rom nicht verzichten möchte und 
da wir #4 hier mit einer Anregung zn thıun haben, welche von unserem 
Vereine ausgeht, dürfte es mit Rücksicht auf unsere Bestrebungen auffallend 
erscheinen, wenn Bom nicht genannt wird. 


Unsere Collegen in Italien lösen große Anfgaben mit anßer- 
ordentlichem Geschicke, was sehr zu würdigen ist Auch für die Eut- 
wieklung unserer Wissenschaft hat Italien eine Bedeutung, die nach jeder 
Richtung hin geschätzt werden mnss. Redner bitter daber, das nunge- 
zeichnete Elaborat dahin vervollständigen zu wollen, daß in der Reihe 
der Städte, nach denen technische Attachds entsendet werden sollen, 
auch Rom genannt werde, 


Hieranf ergreift Herr Öberinspsetor Bömches das Wort, um die 
gründlich geführten Motive des sehr geebrten Herm Vorredners zu unter- 
stützen und daranf aufmerksam za muchen, daß es vielleicht anch eln 
Act der Höflichkeit ist, auf Italien, abgesehen von der diesem Lande 
zukommenden Bedeutung, Rücksicht zu nehmen, Redner erinnert, daß 
wir wiederholt von der „Sorietä degli Ingenieri e degli Architetti 
Italiani* eingeladen worden sind, ihrem Uongresse beisuwohnen; dab 
Herr Banrath R.v.Stach und er die Ehre hatten, im ‚Jahre 1392 an 
einem soleben Congzresse in Rom theilennehmen. 


Herr Referent erklärt, daß er persönlich gegen diesen Antrag 
nichts einzuwenden habe und sprieht die Veberzeugung ans, daß anch 
die einzelnen Mitglieder des Comitis demselben zustimmen werden. 


Hieranf werden die Antriige des Comitda (Siehe Referat) mit dem 
Zusatz-Antrage v. Eziha's mit großer Majorität angenommen. 

Der Vorsitzende dankt hierauf dem Herrn Referenten sowohl, als 
den shmmmtiichen Comit2-Mitgliedern verbindlichut für dus ausgezeichnete 
Elaborat, und schließt, nachdem sich fiber Anfrage Niemand zum Worte 
meldet, die Geschäftsversummlung. 

10. Ladet derselbe Herrn k. k. Prof. Dr. Franz Toula ein, den an- 
gekiindigten Vortmg „Ueber die mikroskopische Untersuchung 
der Gestein«* (mit Demonstrationen an vorgeführten Lichtbildern) 
zu halten. Vor Beginn dieses Vortrages dankt der Vorsitzende unter 
lauter Zustimmung den Plenums, Herrm k. k. Begierungsrath Prof, Dr. 
Ditscheiner, weicher in bereitwilligster Weise den im Snale anfge- 
stellten Projeetionsapparat zur Verfügung gestellt hat — dann unserem 
geehrteu Nachbarvereine, dem nliederösterreichischen Gewerbevereine, 
weleber die Abgabe von elektrischem Lichte von seiner Leitung ans in 
entgegenkommendster Weise gestattete, endlich der Wiener Electri- 
eitäta-Gesellschaft, weiche darch ihren Ingenienr Herm Carlberger 
in uneigennlitzigater Weise die nöthigen Installationsarbeiten ausführen liess. 

Nach Schluss dieses Vortrages, welchen der verehrte Ünst 
besonders anziehend zu gestalten wusste und der darch die Demonstrationen 
an höchst gelungenen Lichtbildern besonders belehrend wirkte, richtet 
Herr Prof. Dr. Toula an seinen Herm Assistenten, Ingenieur August 
Rossiwal, welcher mit Meisterhand den Projectionsapparat dirigirte 
und auch die nöthigen Vorarbeiten für diesen Vortrag ausgeführt hat, 
ehrende Worte der Anerkennung für dessen verdienstvolle Unterstfitzung. 


"* 
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Der Vorsitzende dankt hierauf dem vortragenden Herm Professor 
ganz besonders für seine #0 lichtvoll gegebenen Darstellungen der Re- 
sultate seiner Studien, und schliesst bieranf die Sitzung, nach welcher 
Dr. Tonla von der Versammlung aufrichtig beglückwünscht wurde, 
9, Uhr Abends. 

Der Schriftflihrer: 
L. Gassebner. 


Beilage A. 
Geschäftsbericht 


für die Zeit vom 2%, December bis 10, Jänner 1891, 


1. Durch Tod hat der Verein verloren die Herren: 
Lieser Sigmund, Ingenieur, Chef der Firma: Erste österr. Seilerwaaren- 
fabrik Brüder Lieser & Cie, in Pöchlam, Wien; 
Matscheko Josef, Bauunternehmer in Wien; 
Nikodsm Gustav, Stadtsteinmetzmeister in Wien. 
I. Ihren Austritt angemeldet haben die Herren: 
Bayer Emannel, Ingenienr der Nordbahn in Wien; 
Dietz Wilhelm, Ingenienr in Nümberg; 
Frey Rudolf, beh. ant. Civil-Architekt in Wien; 
Hauser Alfred, Ingenieur in Triest; 
Kubin Ernst, Direstor der Dynamitfabrik in Pressburg ; 
Lütge Carl, Stadtbanmeister in Wien; 
Merth Ladwig, Inspestor der österr. Stantsbahnen i. P., Wien; 
Pieco Andreas Carl, Bauunternehmer in Villach ; 
Steinmäller Friedrich, Ingenitar in Carlarube; 
Szentsak Johann, Ingenieur in Budapest; 
If. Als wirkliche Mitglieder aufgeuommen wurden die Herren: 
Kanczucki Sigmund, Ingenieur in Wien; 
Kieser Hans, Ingenieur in Meran; 
Kuhes Josef, Ingenienr-Adjunet der Nordbahn in Zauchtel; 
Linnemann Alexander, Ober-Iugenienr der k. k. 5, Staatsbalhnen in Wien; 
Mayreder Julius, Architekt is Wien; 
Mayreder Rudolf, Dr., Ingenieur in Wien; 
Merz Richard, Arelitekt und Baumeister in Himberg; 
Müller August, Director der Firma Kurz, Ritschel & Henmeberg in Wien; 
Müller Rudolf, Ingenieur in Wien; 
Pacher Hermann, n.-ö. Landes Ingenieur-Assistent in Wien; 
Rossbach Carl, Über-Ingenienr der mährisch-schles. Uentralbahn in Wien; 
Sturany Josef, Architekt und Stadtbaumeister in Wien. 


Beilage B. 


Bericht des Comites betreffend Creirung von Ingenleur-Attachis 
für Oesterreich. 


(Boferent Herr k, k. Oberbauratlı Franz Berger.) 


Sehr geehrte Herren! 

Ueber Autrag Ihres Verwaltungsrathes wurde in der Geschäfta- 
versammlung am 29. November I5P0 ein Comitt gewählt, welches die 
Frage der Schaffung von Ingenieur. Attach6-Stellen bei den k. u. k. 
Missionen der wichtigsten Länder zu stwiliren hätte, In dieses Comitt 
wurden gewählt die Herren: k. k. Öberbaurathi Berger, k. k. Professor 
Oelwein, Central-Inspeetor Rotter, k k, Professor R. v, Schoen, 
Excellenz Baron Schwarz-Senborn. 

Das Comit& eonatitnirte sich am 6. December 1890 durch Wahl 
des Herrm Oberbaurathes Berger zum Obmann und cooptirte deu Herrn 
Redacteur Kortz, welchem das Schriftführerumt übertragen wurde. 
Gleichzeitig wurde der Schriftführer ersucht, die auf diess Frage bezug- 
habenden Acten und Publiestionen zu studiren und dem Comitö hierüher 
einen Vorbericht zu erstatten. In der (omitäsitzung vom 29. December 
wurde diesar Bericht vorgelegt und mach eingehender Debatte ein- 
stimmig beschlossen, dem geehrten Verwaltungsratke die am Schlusse 
angeführten Anträge zn stellen, welchen der Verwaltongsrath in seiner 
Sitzang am 7. Jänner vollinhaltlich zustimmte. Bevor auf diess Anträge 
eingegangen wird, möge kurz dargelegt werden, was in der bezeichneten 
Angelegenheit bisher in- und anferhalb unseres Vereines geschehen ist. 

Die erste Anregung erfolgte in der Plenarversammlung unseres 
Vereines am 15. Jäuner 1576 durch unser hochgeehrtes correspondirendes 
Mitglied, Se Exoellenz Baron Schwarz-Senborn, vormaligen Geaandten 





Oesterreich-Ungarmns in Washigton, welcher den Antrag stellte: „Der 
Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Verein möge in einer wohl- 
motivirten Eingabe an das h. Ministerium des Asubern, eventnell auch 
an das bh, Handelawinisteriam das Ersuchen atellen, es möge der k.u. k. 
Gesandtschaft in Washington ein Ingenisar-Attachs boigegeben werden“, 

Der Verwaltungsrath beschäftigte aich damals eingehend mit diesem 
Antrages und beauftragte den Herrn Vereins-Bscretär, im Einvernehmen 
mit dem Herrn Antragsteller eine diesbezügliche Eingabe zu ver- 
fassen. Das Plenum gemchmigte in der Geschäftsversammlang vom 
22. Jänner 1876 diesen Vorgang, doch konnte infolge einer Verkettung 
misslicher Umstände, die näher aussufilhren nunmehr zwecklos wäre, die 
Angelegenbeit zu jener Zeit nicht weiter verfolgt werden. Die Anregung 
&r, Excellene, des Baron Schwarz verlief also damala im Saude. 

Einen neuen Impuls erhielt die Angelegenheit erst wieder, als im 
Jahre 1882 die preußische Regierung in den Staatshaushalt pro 1882/83 
einen Betrag von 30.000 Mark für die Attachirung von Technikern bei 
dan Gesandtschaften in Washington und Paris einstellte und gleichzeitig 
diese beiden Posten besetzte. Es dürfte nicht fehlgegangen sein, wenn 
mau diesen Vorgang der preußischen Regierung auf die in unserem 
Vereine gegebene Initiative zurückführt, da dieser Zusammenhang seiner- 
zeit selbst von einigen deutschen Blättern erwähnt wurde, 

Der Vereinsvarsteber sah sich damals veranlasst, bei dem Deutschen 
Reichskanzleramte um Einsendaug des Motivenberichtes zu ersuchen, 
welcher die Einstellung des oberwähnten Betrages begründete. Auf 
dieses Ansuchen erfolgte am &, März 1882 die Beantwortung seitens des 
königlichen preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten, unter Einsendung 
der gewünschten Erläuterung. Derselben ist zuentnehmen, daß der Zweck der 
ingenieur-Attachds hauptsächlich sein sollte: Die Stastsbaubeamten durch 
officielle Berichterstattung an die vom Ministerium herausgegebenen 
Publientionen von allen wichtiren Bauansfährangon und von den Fort- 
schritten und Neuerungen dar Technik zuverlässiger und rascher in Kenntnis 
zu setzen, als dies sonst aus Zeitschriften geschehen kaun. Nach Erhalt 
dieses Motirenberichtes, auf dessen Einzelheiten später noch eingegangen 
werden soll, erstattete der damalige Vereins-Secretär kaiserl, Rath Leon- 
bardt dem Verwaltungsrathe in seiner Sitzung vom 14. November 1882 
einen Bericht, worauf zum weiteren Studium der Frage vom Verwaltungs- 
rathe in der Sitzung am 13, März 1688 ein Comitä, bestehend ans den 
Herren: Deutsch, R. v. Erust, Gaertner, Leonbardt, Baron Popp 
und Reifer eingesetzt wurde. Dieses Comit& berieth die Frage eingehend 
unter Zuziehung des Legationsratbes Baron Kübeck als Experten und 
nach Einholung der Meinung einer mabgebenden Persönlichkeit des 
b. Ministerioms des Aeubern und erstattete dem Verwaltungsrathe einen 
umfassenden Bericht, welcher in dem Antrags gipfelt: Der Verein 
möge sich in einer eingehend motivirten Eingabe an das 
b. &. k, Handelsministerium wenden und dasselbe ersuchen, 
in seinem Ressort die Stelle eines Ingenieur-Attaches in 
Washington zu ereiren. 

Der Verwaltungsrath schloss «ieh in seiner Sitzung vam 22. Mai 
1883 diesem Antrage im Prineipe an, beschloss aber, den Bericht als 
Memorandum vorerst dem Herm Handelsminister privatim sa überreichen 
und eine officielle Eingabe erst dann au das Ministerium zu leiten, bis 
der Minister sich geäußert haben wird, in welcher Weise er das weitere 
Vergehen wünsche. Das Memorandum wurde $r. Exeellenz, dem Herrn 
Handelsminister Baron Pino durch eins aus den Herren Voarsteher- 
Stellvertreter Pfaff und Verwaltungserath Deutsch bestebende Depu- 
tation überreicht, aber eine Antwort darauf ist seitens Sr. Excellens nicht 
erfolgt und es tnterblieb infolge dessen auch die officielle Einreichung 
der Eingabe an das hohe k. k. Ministerium. 

Nach diesem Sachverhalt darf es nicht Wunder nehmen, daß die 
Anregung auch diesesmal zu keinem Resultate führte, 

Seit dieser Zeit har die Angelegenheit in unserem Vereine bis in 
die letzte Zeit genulit, wenn man von einzelnen Urgenzen in der 
Wochenschrift absieht, Dagegen wurde diese Frage außerhalb des Vereines 
in Vertretangen tmd Corporntionen aufgerollt; so hat im” Badgetaus- 
schusse der österreichischen Delegation der Delegierte Prof, Suess am 
15. Juni 180 die Regierung darauf aufmerksam gemacht, dab Dentsch- 
laud verschiedenen seiner Missionen technische Attachfis beigereben habe 
und daß Russland im Begriffe atebe, in drei Staaten ähnliche Posten zu 
errichten, Er wies anf den Nutzen der von den deutschen Ingenienr- 
Attach6s reichlich einlaufenden Berichte hin und sprach die Erwartung 
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aus, daß Oesterreich-Ungarn diesem Beispiele bald folgen möge. Wie 
den damaligen Zeitnngsberichten zu entnehmen, hat der Minister des 
Arnbern seine Genelgtbeit ausgesprochen, diese Angelegenheit weiter zu 
verfolgen. Anch im österreichischen Reichsrathe wnrde diese Angelegen- 
heit durch den Abgeordneten Dr. Russ zur Sprache gebracht. 

Weiters hat die Wiener Handels- und Gewerbekammer in ihrer 
Sitzung am 2. Mai 1890 sich mit dieser Frage beschäftigt. Der 
Referent K. R. Oberbaur, Kaiser sagt diesbeziiglich in seinem Berichte 
tiber einen Antrag der Ölmätzer Handels- und Gewerbekammer, betreffend 
die Schaftang technischer Attachd-Stellen, u. A, Folgendes: „Es stellt 
sich demnach auch für die Österr -uangar. Monarchie die 
nieht mehr hintanzuhaltende Nothwendigkeit herans, 
tächtige und erfahrene Techniker den Botschaften nnd Ge- 
sandtschaften beizugeben“. 

Auf Grund dieses Referates beschloss die Kammer: Die An- 
regung der OÖlmtitzer Handels und Gewerhbekammer, be- 
treffend die Bestellung technischer Attachös bei den 
k.u.k. Missionen in den bedeutenden Industriestaaten, bei 
dem bh, k. k. Handelaministerium zu befürworten, ohne aber 
jetzt schon jene Botschaften, welche ir Betracht kommen, 
bestimmen zu wollen, Auch die Linzer Handelskammer bat. einstimmig 
beschlossen, die erwähnte Anregung der Olmützer Handels» nnd Ge- 
werbekammer zu unterntlitzen, 

Während aber bei uns die im Jahre 1876 gegebene Anregung 
noch nicht Wurzel gefasst hat, ist dieselbe in Deutschland auf frucht- 
baren Boden gefallen, wie aus den nachstehenden Daten ersehen 
werden kann. Das königl. preußische Ministeriam der öffentlichen Arbeiten 
hat technische Attaches beigeben: 


Der Gesandtschaft in Washington seit d. Jahre 1882 


„n Botschaft in Paris nun 188 
„ Botschaft in London en. I 
„ Botschaft in Petersburg un». 1888 
„ Gesandtschaft in Rom nn» n 1886 
„ Botschaft in Wien no. 188 


Bis zum Jahre 1869 versah der technische Attach& in Rom auch 
die Berichterstattang über Oesterreich-Ungarn. Die Gesammtauslagen 
für diese secha Stellen belaufen alch jährlich auf 90.000 Mark. 

Wie bereits eingangs erwähnt, wurde die Hauptaufgabe der 
deutschen technischen Attach&s dahin aufgefasst, verlässliche und rasche 
Berichte für die im Ministerium herausgegebenen technischen Zeitschriften 
zu liefern. Außerdem sollten dieselben den in's Ausland amtlich ent- 
sendsten oder privat reisenden Fachgenossen das Studiam der Bauwerke 
und Anlagen zu erleichtern bernfen »ein. 


Beztiglich der ersteren Aufgabe ist man allerdings bald zur Ein- 
sicht gekommen, dad eine Veröffentlichung der einlangenden Berichte 
wegen der Fülle des Stoffes und anch darum wicht thunlich erscheint, 
weil der Hauptwerth dieser Berichte zumeist in deren Beilagen bestehe, 
die theils selbst Drackwerke sind, theils wegen ihres vertranlichen 
Charakters zur Veröffentlichung nicht geeignet erscheinen. Man beschräukt 
sich deshalb darauf, periodisch ein Verzeichnis dieser Berichte im „Central- 
blatt der Banverwaltung* zu veröffentlichen und die Berichte selbst aammt 
Beilagen im Archiv des Ministeriums zu Jedermwanns Einsicht anfzu- 
legen. Das letztreröflentlichte Verzeichnis weist als Gesammtzahl der 
Berichte seit Besetzung der Stellen bis zum Februar 1890 folgende 
Zahlen ans: 


Aus Amerika . . 2... 240 
„ Frankreich 230 
„ England ...... 216 
„Italien. ..2.... a2 
„ Rutlad ..... 120 


„ Oesterreich-Ungan . 5 


Aussär diesen ofticiellen Berichten können die Ingenieur-Attachös 
aber auch technische Mittheilungen an das Centralblatt direct senden; 
ein Zugeständnis, von dem dieselben auch Gebranch machen und welches 
jedenfalls zu begrüßen ist. 
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Ihr Comit& glaubt aber, dab die Ingenienr-Attachds auch berufen 
und in der Lage sein werden, von einheimischen Behörden in technischen 
Augrelegenbeiten verlangte Auskünfte rascher und gründlicher zu er 
theilen, als dies die mit sonstigen Arbeiten überhäuften und mit den 
technischen Disciplinen weniger vertrauten Vertreter der Consulate zu 
than in der Lage sind. 

Es müge noch bemerkt werden, daß die dentschen technischen 
Attaches von ihrer Regierung keine Instruction erhielten über die Art 
und den Umfang ihrer Thätigkeit und dad es ganz der Individualität 
des Einzelnen überlassen ist, seines Thätigkeit möglichst nutzbringend zu 
entfalten. Es ist bei dem heutigen Stande der Technik selbstrerständlich, 
daß ein Einzelner nicht in allen Specialfächern #0 bewandert sein kann, 
um befähigt zu sein, tiber alle Details mit gleichem Verständnis urtbeilen 
zu können; es wird sich also fir den technischen Attach6 mehr darum 
handeln, einen Ueberblick im Großen zu gewinnen und bei besonderen 
Nonerungen oder Erfindungen die Specislisten darauf aufmerksam zu 
machen und zum näheren Studinm einzuladen. Die prenbische Regierung 
bat mit Rücksicht auf diesen Umstand einen Turmms bei der Besetzung 
der Ingenieur-Attach&-8tellen in der Art eingeführt, daß abwechselnd 
ein Ban- oder Maschinen-Iugenienr oder Architekt zugetheilt und nach 
fünf oder mehr Jahren abgelöst wird, wobei selbatverständlich auch die 
persönlichen Fühigkeiten des Einzelnen in Betracht kommen. 

Bezüglich der ron Russland creirten Iugenieur-Attach#s kann nicht 
viel mitgetheilt werden, weil dieselben nicht den Gesandtschaften zuge- 
theilt sind, sondern mehr den Charakter von Agenten besitzen und ihre 
Thätigkeit sich daher der Beurtheilung Fremder entzieht. 


In Anbetracht des hier mitgetbeilten Sachverhaltes, ist das Comits 
nach reiflicher Erwägung in seiner Sitzung vom 29. December 1890 zu 
dem einstimmigen Beschlusse gelangt, dem geehrten Verwaltnngsrathe 
und sonach dem Plenum folgenden Antrag zu unterbreiten: 

Das Comits hält es für hüchat wünschenswerth die Angelegenheit 
der Creirung von Ingenieur- Attachös-Stellen weiter zu verfolgen und 
beantragt anzustreben, daß solche Stellen vorerst bei den k. u. k 
Missionen in Washington, London, Paris, Berlin und Petersburg g»- 
schaffen werden. 

Zur Erreichung dieses Zweckes wolle der ästerr, Ingenieur- und 
Architekten- Verein beschließen: 

1. Es ist eine wohlmotirirte Eingabe an das h. 
ku. k Ministerium des Aeußern als diejenige hohe 
Stelle, welcherallek uk Missionen unterstehen, zu 
richten, in welcher Eingabe um baldige Schaffung 
von Ingenieur-Attachd-Stellen bei den k. u. k. Mis- 
sionen in Washington, Loudon, Paris, Berliu und 
Petersburg* angesucht wird, 

2. Eine Abschrift dieser Eingabe ist dem Herrn 
Minister-Präsidenten mit der Bitte zu überreichen, 
das Ansuchen des Vereines unterstützen zu wollen, 
nachdem die erwähnten Stellen im interesse aller 
bautechnischen Fächer geschaffen werden sollen, 
die im Ministerium des Innern, im Handelsminuiste 
rium undimAckerbauministerium ressortmäßig ver- 
treten sind. 


3. Es ist dahin zu wirken, daß in der nächsten 
Session der üsterr. Delegation durch einen Dele- 
girten die Angelegenheit abermals zur Sprache ge 
bracht werde 


4. Der ungarische Architekten- und Ingenienur- 
Vereinist, unter gleichzeitiger Einsendung einer 
Abschriftder erwähnten Eingabe, einzuladen, sich 
diesem Vorgange anzuschließen und ähnliche 
Schritte bei dem gemeisamen Ministerium des 
Aeußernund den jenseitigen Ministerien sowie der 
ungarischen Delegation zu unternehmen. 


*) Nach dem Antrage r. Riiba, welcher von der Plenar- Versammlung ano 
nommen wurde, komant hier noch Rom einzuschalten. 
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Zerbrechversuche mit hölzernen Eisenbahnprovisorien. 
Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenieure am 97. November 1890, von Moritz Bock, k. u. k. Hauptmann des Geniestaben. 
(Hiezu Tafel 2.) 


Hochgeehrte Herren! 

Bevor ich in die Beschreibung der im henrigen Jahre ausgeführt en 
Zerhrechversuche mit hölzernen Eisenbahnprovisorien eingehe, werde 
ich mir erlauben, Ihnen in Kürze die Gründe vorzulogen, welche mich 
veranlasst haben, die Vormahme solcher Versuche bei meinen vorge- 
setzten Behörden anzuregen. 

In meiner gegenwärtigen dienstlichen Stellung war es mir im 
Laufe der letsteren Jahre wiederholt vergünnt, au Berathungen theil- 
zunehmen, welche die Festsetzung von Normen für die Construction 
zusammengesetzter Träger entweder direct oder indireet zum Zwecke 
hatten, Zu diesen Beratbungen waren aber nuch Vertreter der k. k. 
Gemeral-Inspection, der österreichischen Staatsbahnen und diverser Privat- 
bahnen gelnden, und ich konnte wiederholt die Beobachtung machen, 
«dab wohl allen solchen Constructionen in Eisenbahnkreisen im Allge- 
weinen wenig Vertrauen entgegengebracht wird, dab aber über die 
einzelnen Gattungen von Holsprorieorien in diesen ‘für mich maası- 
gebenden Kreisen die verschiedensten Ansichten herrschten, aus welchen 
ich kein positives Urtheil zu schöpfen vermochte. 

Was mich selbst betrifft, so hatte ich auch Gelegenheit, mir 
tiber diesen Gegenstand Erfahrungen zu sammeln, u. zw. während 
zneiner Zutheilung beim Ausbau der Broder Save-Brücka. 

In der dem Militärärar gehörigen Bahnstrecke Brod-Bosnisch-Brod 
befanden sich damals fünf Provisorien mit 180m Gesammtlänge und 
6— 10m Stätzweite, die im Wesentlichen nach den Stdbahn-Normalien 
<construirt waren, und im Laufe der Bauzeit durch definitive Construstionen 
ersetzt wurden. Für mich kam nun zu dem bloßen technischen Interesse 
auch die Verantwortung für die ungestörte Aufrechterhaltung des Be- 
triebes, und &s haben hiebei diese Objecte durch die mitunter colossalen 
Durchbiegungen uud ibr sonstiges Verhalten in mir die Ueberzengung 
wachgerufen, daß bei der Berechnung solcher Träger doch irgen etwas 
nicht stimmen könne, denn jene Objeete ergaben für die thatsächlich in 
Betrieb stehenden Maschinen nur rechnungsmäßige Beanspruchungen von 
60—B0 kg pro cm, Auch in späterer Zeit versilumts ich es niemals, mir 
derlei Provisorien genauer anzusehen und wurde jedesmal in meiner 
Meinung bestärkt 

Ein eingshendes Stadium der beztiglichen Literatur flhrte mich 
zu keinem Resultate, nachdem selbst in den allernenesten Werken 
(Winkler, Tetmnjern, A.) die Berechnung solcher Objecte im Prineipe 
überall 30 beschrieben ist, wie es die im Jahre 1867 aufgestellten, ihrem 
wesentlichen Inhalte nach jedenfalls vorzüglich verfassten „Stlbahn- 
Normalien* zeigen. 

Die rechnungsmäßige Beanspruchung ist hiebei je nach der Lage 
4er Bahn und je wach der beabsichtigten Daner mit 80-120 4 pro «m? 
festgesetzt; für Übjecte mit „Bahn Mitte geben die genannten Nor- 
ınalien stets eine etwas geringere Beanspruchung an, als für „Bahn oben“ 
oder „unten“ — jedenfalls eine vollkommen gerechtfertigte Unterscheidung 
die aber ja anderen Werken fehlt, 

Die Beanspruchung der Einlagen auf Drack ist obne Ricksicht 
auf die Fasernrichtung mit ca. 80 %9, die Schubfestigkeit derselben mit 
12—22 kg, endlich die rechnungsmißige Zugfestigkeit der Schrauben- 
bolzen mit 750—1000 kg pro cm# angegeben, ımd hiebei ein Reibungs- 
coeilieient von 05 bie 065 vorausgesstzt. 

Von allen diesen Annahmen erschien mir die durch die Schrauben 
hervorzarufende Reibung stets als am wenigsten verlässlich, weil ja 
diese Reibung nicht etwa durch die Belastung wachgerufen wird, sondern 
durch jene Zugbeanspruchung der Bolzen, welche schon vor der Belastung 
durch das feıte Anziehen der Muttern hervorgebracht werden muss, 
Mir drängten sich nun, basirt auf meine Erfahrungen bei den 
Provisorien der Broder Strecke, berechtigte Zweifel nuf, ob diese Zug- 
krüfte in den Bolzen jederzeit ungeschwächt vorhanden wären —- und 
ich war stets der Ansicht, dad man nuf jens Reibung nicht #0 sehr 
banen dürfe und zum mindesten möglichst niedrige Annahmen für den 
Reibungscotfficienten und die Zugbeanspruchung der Bolzen machen 
solle, In zweiter Linie erschien mir die außerordentlich geringe Ab- 
scherungsfestigkeit des Holzes parallel zu den Fasern gefährlich, namentlich 


darum, weil durch zufällig vorhandene Kern- und Trockenriase die 
wirkliche Schubfläche wesentlich verringert werden kann, 

Diese beiden Fragepunkte durch Versuche aufklären zu können, 
war daher stets mein Wunsch, dessen Realisirung mir jedoch mit großen 
Schwierigkeiten verbunden schien, 

Als nun im vorigen Jahre die vom österr. Ingenieur- und Archi- 
tektenverein geleiteten Zerbrechrersuche mir Blechwand- nnd Gitter- 
trägern ans Schweiss- und Flusseisen in der Eiseneonstrustionswerkstätte 
der Firma J, Grid durchgeführt wurden, kam mir der Gedanke, dab man 
diesen so vorztiglich comstruirten Apparat auch zum Zerbrechen von 
hölzernen Brückenträgern verwenden könnte. 

Auf meine diesbesügliche Anfrage erhielt ich vom Herm Ober- 
Ingenieur Wagner dieser Firma sofort die Zusicherung, daß sie germe 
bereit sein würde, dem Militär-Comitö Ihren Apparat wwentgeltlich zur 
Verfügung zu stellen. Ich muss diese Gelegenheit benützen, hier herror- 
zubeben, dab dieses conlante Entgegankommen der Firma Gridi allein 
die Durchführung soleber Versuche ermöglichte, und dad ich hiemit nicht 
nur dem Chef dieser Firma, sondern „uch allen Beamten derselben für 
ihre bereitwillige Unterstützung bei der Durchführung der Verauchs- 
arbeiten meinen Dauk ausspreche. 

Nachdem das k. und k. Reichs-Kriegsministerium dem Autrage 
des Militär-Comit&s principielil zugestimmt und die Bewilligung der 
erforderlichen Geldmittel in Aussicht gestellt hatte, wurde im Einver- 
nehmen mit dem Eisenbahn- und Telegraphen-Regiment an die Ver. 
fassung des Detailprogrammes geschritten. 

Wir hatten anfangs nor einen ganz bescheidenen Umfang dieser 
Versuche im Ange, aber — lappetit vient en mangeant — und so 
entstand eine ganz stattliche Versuchagreihe, welche eigentlich das ganze 
Gebiet der zusammengesetzten Träger umfasste, 

Die Versuche wurden in zwei Serien durchgeführt, die erste Serie 
im April, die zweite im September d. J, Nach Beendigung der ersten 
Serie bat die k. k. General-Direstion der österr. Staatsbahnen an das 
Militär-Comit& das Ansuchen gestellt, in die Versuche auch verzahnte 
und verdübelte Träger von sorgfültiger Herstellung einzubeziehen; wir 
haben dieses Ansuchen natürlich um so bereitwilliger acceptirt, als die 
k. k. General-Direetion nicht nur die Vergütung für das hiesu erfor- 
derliche Material zusicherte, sondern sich auch bereit erklärte, zur Ueber- 
wachung der Arbeiten einen erfahrenen Brückenmeister beizustellen, » 
daß unser eigenes Versuchepauschale hiedurch nur in sehr mäliger 
Weise belastet wurde, 

Das für die Versuchs erforderliche Holematerinl wurde bei dem 
hiesigen Hof-Zimmermeister Mörtiuger bestellt; es war durchwegs 
Fichtenholz ans den Waldaugen bei Stadt Steyr, und in jeder Hinsicht 
von klagloser Beschaffenheit; die Balken waren 1060 »ı lang, quadratisch 
25,25 cm, nur bei einem Versuche (VID) mussten wegen der zulässigen 
Dimensionen des Versuchsapparates 20/20 cm Hölzer verwendet werden ; 
die Schrauben zur Verbindung der Träger stellte theils die Firma Gridl 
bei, theils warden sie den Vorräthen des Eisenbahn- und Telegraplıen- 
Regiments entnommen. Die Schrauben der letzteren Kategorie hatten 
durchaus die usmellen kleinen ringfürmigen Unterlagsscheiben; da sich 
aber dieselben sehr stark in das Holz einpressten, bestellten wir bei 
Gridl durchaus quadratische Unterlagsplatten mit lOmm Stärke, 
deren Seitenlänge ungeführ dem vierfachen Durchmesser gleichkam. 
Die Zunrbeitung der Versuchs - Träger wurde einem nach Wien 
eommanlirten Arbeits-Detachement des Eisenbabn- und Telegraphen- 
Regiments von 20 Mann Abertragen, welche unter meiner Aufsicht ihre 
Arbeiten in sehr zufriedenstellenden Weise ausführten, wobei ich 
nicht unterlassen kann, hervorzuheben, daß das Regiment durchaus gute 
Arbeiter, wenn auch nicht lauter Zimmerleute, hiexn beigestellt hatte, 

Der Versuchs-Apparat der Firma Gridl, welcher für diese Ver- 
suche nur eine ganz ünwesentliche Umänderung erfuhr, ist ja den Herren 
wohl zur Gentige bekannt, #0 daß ich ımich darauf beschränken kann, 
Ihnen in Erinnerung en bringen, daß er für eine Stützweite von 10m 
und für eine Gessmmtbreite des Versuchsobjeetes von 1,40 m construirt. 
ist, Dementsprechend wurde jedes Versuchsobject ans je zwei gleichen 
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Trägern gebildet, welche auf I'15 m Achsendistanz parallel zueinander 
gelegt und durch mehrere Querlölzer verbunden waren, um jedes aeit- 
liche Ausweichen unmöglich zu machen. Die Versuchsobjecte sind auf 
der beiliegenden Tafel in den Figuren 1—10 dargestellt. 

Den Beginn der Versuche machte die Belastung eines blos ver- 
schraubten Trägers I (Fig. 1} bestehend aus je drei übereinander 
gelegten Balken, welche auf je 050m durch eine mm Schranbe ver- 
bunden waren. Aus Errparungsrteksichten sollte dieser Träger nicht ge- 
brochen werden, um aeine Balken noch zur Zusammensetzung des Versuchs- 
Trägers IV mit I-Eisen-Binlagen verwenden zu können; der Versuch 
hatte nur den Zweck, die durch die Schranben hervorgebrachte Reibung 
comstatiren zu können, und wurden zu diesem Behnfe alle Muttern kuapp 
vor der Belastung so fest angezogen, als es fiberhaupt möglich war, 
wobei sich die Unterlagscheiben bis zu 5m" Tiefe in das Holz einge- 
presst hatten. Rechnungsmißig wäre am Hebel eine Kraft von 15 kg 
erforderlich gewesen, um eine Zugbeanspruchung der Schraubenbolzen 
von 800 %g hervorzurnfen ; dem Angenschein nach war die Kraftleistang 
der Arbeiter aber bedeutend grüder, 

Die Belastang sollte programmgemäss sofort unterhrochen werden, 
wenn sich die Balken lbereinander verschoben, was nattirlich erst nach 
Vehberwindung dieser Reibung geschehen konnte. 

Die erste Belastung wurde 30 bemessen, daß in den äußersten 
Fasern eine rechnungsmäßige Beanspruchung von 39 ky/emt hätte anf- 
treten sollen; hiefir entsprach pro Trügerhälfte eine Schabkraft 
von 14.000 k7 während sich für eine Beanspruchung der Schrauben anf 
Zug von 800 kgjems®, bei Annahme eines Reibungssoäficieuten von f—= (v5, 
der Widerstand mit 21.250 %g bereelinet, #0 dab zur Ueberwindung 
jener Schnbkraft, also zur vollständigen Verhinderung des Debereinander- 
gleitens der Balken nur eine Zugbeanspruchung Jer Schrauben von 
527 ko pro em? nothwendig gewesen wäre, 

Trotzdem trat sofort eine Verschiebung der Balken übereinander 
ein, und zwar in einem solchen Maße, dat die wirkliche Durchbiegung 
(65 mm) nennmal so groß war, als die mit 7 mm berechnete, wodarch 
also deutlich erwiesen ist, dab die Balken vollkommen als lore über- 
einander liegend gewirkt hatten, daß man sich also selbst bei mäßigen 
Belastungen auf eine durch die Schrauben etwa hervorzurufende Reibung 
nicht verlassen darf. Eine Wiederholung dieses Versuches nach erfolgter 
Entlastung und nach abermaligem Anziehen der Muttern ergab ganz das 
gleiche Resnitat. Es trat nun an uns die Aufgabe heran, eine Erklärung 
für dieses doch nicht erwartete ungünstige Resnitat zu suchen nud diese 
findet man vielleicht in folgender Erwägung: 

Die Schrauben werden bekanntlich stets vor der Belastung an- 
gezogen; dadurch werden die Balken zusammengepresst und im Gleich- 
gewichts-Stadiom muss sich der Bolzen zwischen Kopf und Mutter um 
ein solches Maß ausgelchnt haben, welches seiner faetischen Zugbe- 
anspruchung entspricht; man erhält dieses Maß durch die Einstieitäts- 
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und für die Länge !—= 750mm wird die Ausdehnung A! = en sein, 


Sobald nım der Träger belastet wird, pressen sich die Balken weiter 
aufeinander und in diesem Momente muss offenbar die Schranbe insoweit 
entlastet werden, ala sich die gesummte Holzhöhe verringert. 

Man ersicht ans vorstehendem Beispiel, dad schon ein sehr geringes 
Mat des Zusammerpresseus genügt, um die Bolzen vollständig span- 
nungsloa zu machen, 

Zur weitern Klärung dieser Frage wurde in die zweite Serie ein 
verschraubter Träger XI von 520 m Länge und 480 m Stützweite, ans 
zwei 20;20cm Balken zusammengesetzt, einbezogen, welche auf je 040 m 
mit 20 sım Schrauben verbunden wurden. Wir beabsichtigten hiebei, zwei 
Schraubenbolzen mit Dehnungsmessern zu adjustiren, um jenen Wechsel 
in der Spannung des Bolsens in dem Momente der Belastung genau 
messen zu können, doch haben uns die Dehnangsmesser vollständig im 
Stiche gelassen ; sie zeigten theils gar nichts, theils ganz entgegengesetzte 
Resultate au und zw. nicht bei der Belastung, sondern achon während 
des Anziehens der Muttern. Sie wurden daher wieder abgenommen und 
der verschranhte Träger durch auceezsive Belastung zum Bruche gebracht, 
Wie die graphische Darstellung in Fig. 11 zeigt, haben sich biebei die 
gemessenen elastischen Durchbiegungen immer mehr jenen Werthen ge- 
nähert, welche für lose Balken berechnet wurden; es erfolgte der 
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Bruch bei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung von 219 ky pro cms, 
u zw. ist zuerst der obere, und gleich darauf der untere Balken 
gebrochen, Gegen die für einfache Balken gefandene mittlere Brachfestigkeit 
von 400 kg pro em? ist dies gerade die Hälfte, so daß sich die Balken 
beim Bruche genan #6 verhalten haben, ala wenn sie lose übereinander 
gelegt worden wären. 

Daß die Durchbiegungen aber vor der Bruchgrenze immer etwas 
geringer blieben, als die für lose Balken berechnete, kann man wohl als 
eine Wirkung der nach erfolgter Längsverschiebung der Balken schiet- 
stehenden Schrauben bezeichnen. Diese Verschiebangen traten aber schon 
bei der ersten Belastung auf und nahmen dann wceewire zu, wobei sie 
fast jenes MaG erreichten, welches für einzelne Balken aus der Stätzen- 
tangente berechnet warde, 

Wir haben nun aus diesem Verhalten der verschranbten Träger 
den Schluss gezogen, daß man sich anf eine durch die Schranben etwa 
hervorzurufende Reibung nieht verlassen darf, Dabei soll man bei 
der Berechnung der Schubkräfte anf jene Reibung gar keine Rücksicht 
nehmen, und kann dafür mit der Anstheilung auf das durch construetive 
Rücksichten gestattete Minimum berabgehen, weil ja das Bohren der 
Löcher eine ziemlich große Arbeitsleistung repräsentirt; man braucht also 
nur so viele Schraubenbolzen zu verwenden, als für die Querverbindungen 
unbeiingt erforderlich sind. Um aber einem zu starken Einpressen der 
Unterlagscheiben in das Holz, wodurch gerade die am meisten gespannten 
äußersten Fasern zerschnitten werden, vorzubeugen, mnss die Größe der 
Unterlagscheibe zum Imrehmesser des Bolzens in einem angemessenen 
Verhältnisse stehen, welches, wie schon erwähnt, derart ermittelt wurde, 
daß die Quadratssite der Platte dem vierfachen Dürchmesser gleichkommt. 

Die Richtigkeit der irfher angeführten Schlüsse liber dns Ver- 
halten der Schrauben hat sich auch bei allen ührigen Versuchen gezeigt, 
indem bei allen größeren Belastungen, namentlich in der mittleren 
Halfte der Träger, die Schrauben nicht nur vollständig locker waren, ' 
sondern es konnte zwischen der Unterlagsplatte and dem Kopfe, resp. 
der Mutter ein Zwischenraum von 5—10 mm constatirt werden. 

Als weiteres Versuchsobjeet diente der Dübelträger II (Fig. 2), 
welcher nach der Angabe der Sitäbahn-Normalien constrnirt wurde. Die 
Eichendübel hatten 25cm Eingriff, wobei die Druckfestigkeit in 
den Eingriffsstellen gleich der rochnungsmässigen Beanspruchung in den 
äußersten Fasern angenommen wurde; die zulässige Zugkraft der Bolzen 
war mit 800kg/cn®, der Reibungscotffichent mit 05 vorausgesetzt. Die 
Dübel) wurden aus einem sehr harten, vollständig trockenen, 8 cm starken 
Eichenpfosten geschnitten und waren in der üblieben Weise als Doppel- 
keile angeordnet- 

Bei der Belastung traten sofort ziemlich bedentends Verschiebungen 
der Balken übereinander ein, wodurch natlirlich die gemessenen Durch- 
biegungen die gerechneten nennenswerth überstiegen; das Verhältnis 
derselben war im Mittel 4:3, Bei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung 
von 141 &4 pro «m? erfolgte der Bruch; biebei zeigten alle Dübel in den 
Eingriäkstellen sehr starke Einpressungen bis zu 5 mn Tiefe, woraus 
man schließen kann, dab die Druckfestigkeit biebei vollständig über- 
wunden war, — Ohne Rücksicht auf die Schraubenreibung entfiel anf 
einen Dübeleingriff ein Druck von 216 kg pro cma, und diese Belastung 
musste also die Druckfestigkeit senkrecht zu den Fasern schon tber- 
steigen; freilich ist dabei nicht bekannt, welcher Druck schon durch 
das feste Eintreiben der Dübel vor der Belastung hervorgebracht wurde, 

Darans ergibt sich also die Folgerung, daß das Fichenhalz senk-. 
recht zu den Fasern nur sehr geringe Drücke verträgt, — was anch 
durch die später besprochenen Versuche bestätigt wurde, deun die Druck- 
festigrkeit des Eichenholzes senkrecht zu den Fasern wurde mit 120 kg 
pro cm? gefunden. 

In der zweiten Versuchsserie wurde ein Dübelträger V (Fig. 3) 
zum Bruche gebracht, welcher in jeder Fuge pro Trägerhälfte anstatt 
vier, nunmehr sechs Dübel erhielt; die Eingriffstiefe wurde von 25 auf 
5 cm vergrößert, so daß die gesammte Eingriffsfläche in jeder Fuge dea 
Ihntben Trägers 6X5 X 25 = 750 mi gegen IX 2X 35 = 250 om? 
beim Träger II betrug; demnach entäel, und zwar ohne Berücksichtigung 
der durch die Schrauben hervorzarufenden Reibung, auf die Eingriffs- 
stellen der IMibel nur ein Druck, gleich der halben rechnungsmäßigen 
Beanspruchung des Trägers. 

Bei der Belastung waren die Durehbiegungen ungefähr ebenso 
groß, die seitlichen Verschiebungen aher vie) geringer als beim Trüger II 
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Tafel 2. 


!E MIT HÖLZERNEN BISENBAHN-PROVISORIEN. 
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(Fig. 2). Der Bruch erfolgte bei einer rechnungsmäßigen Bennspruchnng 
von 191 &7 pro em?, wornach die Bruchfestigkeit vierdrittelmal so groß 
war, als beim früheren Dübelträger, s0 daß der Einfluss der Vermehrung 
und Verstärkung der Dübel vollständig klar vor Augen liegt. 

Die Dübel zeigten dabei keine messbaren Einpressungen, weil ihre 
Beanspruchung hei der Brouchlast, s—= 95 kr pro «mA, noch kleiner war, 
als die Druckfestigkeit des Eichenhalzes, 

Hierauf folgten Versuche mit Klötzelträgern; zuerst kam ein 
Träger III mit „Bahn oben* zum Brauche (Fig. 4). Die Balken 
erhielten einen Zwischenraum ron 10 «w, Die Klötzelhühe betrug 20 cm, 
ihre Länge 75cm; ebensogroß war der Zwischenraum zwischen je zwei 
Klötzeln. Bei diesem Träger wurde die Druckfestigkeit der Eingriffe mit 
90 ka pro cm2 als zulänsig voransgesetzt,. Bei der Belastung waren 
wohl die seitlichen Verschiebnngen, als die elastischen Durchbiegungen 
weitans geringer als beim Dübeltrüger II, das Verhältnis der gemessenen 
zur gerechneten Einsenkung war im Mittel 8165; der Bruch erfolgte bei 
einer recknungsmäßigen Bennspruchung von 191 ky pro em®, und zeigten 
hiebei die Eingriffsstellen der Klötzel gar keine messbare Einpressung, 
weil die, ohpe Rücksicht auf Schraubenreibung, bei der Bruchlast ent- 
fallende Beanspruchung der Eingriffe von 185 kr pro ew® noch weit unter 
der Druckfestigkeitsgrenze liegt. 

Der Klötzelträger VI mit „Bahn unten“ (Pig. 5.) erhielt in 
einer- Fage die gleichen Längsklätze mit 75 cm Länge und 20 cm Höhe, 
während in der anderen Fuge doppelt so viele Querträger 20,85 als 
Einlagen fangirten; die Eingriffstiefe betrag durchaus 5 em. Ohne 
Rücksicht anf die Schraubenreibung war daher die Druckbeanspruchung 
der Längsklötze in den Eingriffen ungefähr ebenso groß, jene der Quer- 
träger jedoch nur balb so groß, als die rechnungsmäßige Beanspruchung 

des Trägers in den äußersten Fasern. 

Der Bruch erfolgte bei «= 205 ka pro cm, also bei einer etwas 
böberen Grenze als beim Träger III, wns aber mit Räcksicht anf die 
sonstigen Erscheinungen beim Versuche wohl nur einer größeren Zähig- 
keit der Balken zuenschreiben ist; dieser Umstand war wohl auch die 
Ursache, daß der Bruch eigentlich durch Ueberwindung der Schub- 
festigkeit den Mirtelbalkens zunächst des Trügerendes erfolgte, obwohl 
die obersten Balken in beiden Trägern schon Risse zeigten. 


Die Durchbiegnng war jedoch viel größer, das Verhältnis der. 


Kemessenen zur gerechneten betrug im Mitzel 45, auch die seitlichen Ver- 
schiebungen der Balken wiesen größere Werthe anf ala beim Träger III. 
Besonders auffallend sind die großen bleibenden Durchbiegungen, welche 
ünmittelbar nach erfolgter Entlastung gemessen wurden. 

Die Längsklötze zeigten wieder gar keine mesaharen Eindrficke, 
dufür waren aber die Qnerträger dorchans anf 4—5 mm in den Ein- 
griffsstellen eingepresst, was mit Sicherheit darauf schließen lässt, dad 
ihre Beanspruchung, d. i. 100 kg pro em®, schon beträchtlich höher sei, 
als die Druckfestigkeit des weichen Holzes senkrecht zu den Fasern 
Um also mit solchen Trägern gfinstige Resaltate zu erhalten, müsste 
man entweder die Anzahl der Quertrüger, oder ihre Eingriffstiefen ver- 
größern; beides ist aber schwierig, weil dadurch die Balken zu sehr 
geschwächt würden, weshalb sich daraus der Schluss ziehen läßt, dab 
Träger mit „Bahn unten“ wo möglich lieber nieht angewendet werden 
sollen. * 

Der Trürer VII (Fig. 6) wurde aus je vier Balken 20,20 mit 
„Balın Mitte* eonatrairt: im die Mittelfuge wurden Querträger 0,25, 
in die beiden anderen Fugen Eirhendübel, und zwar wieder als Doppel- 
keile, eingelegt. Die Druckbeanspruehnng der Eingriffestellen war für die 
Querträger circa *s, für die Eichendübel eirca 4%, von der rechnungs- 
mäßigen Beanspruchung in den Außersten Fasern des Trügers, 

Diese Grenzen sind also nach den bei den Trägern II und VI ge 
machten Erfahrongen eigentlich zu hoch; ein Blick anf die Figur zeigt 
aber, dnd es doch nicht gut mihglich war, die Anzahl oder die Eingriffs- 
tiefen der Einlagen wesentlich zu erhöhen, weil man sonst die Balkan 
allausehr geschwächt hätte. 

Diese relativ bedentenden Drücke, senkrecht zu den Fasern, 
brachten es mit sich, daß der Bruch schon bei einer rechnungsmäßigen 
Beanspruchung von 147 &y pra m? erfolgte; dabei war der Druck auf 
die Querhölzer in der Mittelfuge 9647 pro em2, und unter der Einwir- 
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kung desselben zeigten alle Querträger, die ihre Reehteckform schon 
längst verloren batten, in den Eingriffen starke Einpremsungen von 
5—10 mm Tiefe, weshalb jene Beanspruchung weit höher ala die Druck- 
festigkeit sein musste, Diesem geringen Widerstande der Einlagen ist 
es nuch zuzuschreiben, daß bei der Belastung #0 beilentende seitliche 
Verschiebungen eintraten, die wieder die Ursache von aummehmend 
großen Durchbiegungen waren. Das Verhältnis der gemessenen zu den 
gerechneten Einsenkungen betrug Im Mittel 9,0; aber auch die blei- 
benden Durchbiegungen waren hier besonders groß, sie überschritten die 
für die Belastung berechneten Werthe um mehr ala das Doppelte. 

Solche Träger, aus je vier Balken zusummengesetzt, sind daher 
weit weniger rationeil als jene aus drei Balken, kanptächlich darum, 
weil für die Mittelfuge eine viel größere Schabkraft entfällt, als für die 
Fugen eines dreifach geknppelten Trägers. Dabei erfordern sie eine 
ganz bedeutende Arbeitsleistung und eine große Sorgfalt, damit die 
verschiedenen Einschnitte and Einlagen auch wirklich passen. 

Als Abschinss der feldmädig herzustellenden Provisorien sind die 
Versuchsträger IV und X (Fig. 7 und 8) zu betrachten, bei welchen 
eiserne Einlagen angewendet wurden, und zwar beim Träger IV Stücke 
von I-Trägern der Type Nr. 20, beim Träger X jedoch gumeiserna 
Scheiben, Beide Gattungen ergaben kein besonders günstiges Resultat, 
welches wohl auch dann noch unter jenem der Träger III und V ver- 
bleiben würde, wenn man die Anzahl der Einlagen entsprechend erhöhen 
würde. Dis I-Träger-Einlagen erhielten eine Länge gleich der Balkenbreite 
und war die Arbeit hiefür wesentlich geringer als für die Dübel- oder 
Klötzelträger, weil für jede Einlage nur je vier Schulttse mit der Zug- 
Säge nöthig sind und alle Ansstemmungen entfallen. 

Die Flanschen der I-Träger-Stticke haben den Schubkräften roll- 
ständig zu widerstehen vermocht, dafür haben sich aber alle Stege ab- 
gebogen, einige sind sogar vollständig ($-fürmig) ausgeknickt. Nachdem 
aber bei allen fibrigen Trägertypen die Stegstärke zur Trägerhöbe in 
demselben Verhältnisse steht (5 = (04 A), so Ist auch für ulle höheren 
I-Träger-Typen kein günstiges Resultat za erwarten. 

Der Bruch trat bei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung von 
146 kg pro em? ein, die Durchblegungen und seitlichen Verschiebangen 
waren ungefähr ebenso groß als bsim Dühelträger IT. 

Um daher derartige widerstandafähige Einlagen erhalten zu können 
miisste man I-Proßle mit stärkerem Stege verwenden; weil solche Träger 
aber nicht gewalzt werden, könnten dieselben ans Stahlgass erzeugt 
werden und dabei am Stege einige Versteifungsrippen erhalten. Ein 
Versuch mit solchen Einlagen wurde aber nicht anageführt. 

Der Träger X erhielt auf je 1,00 m Entfernung gusseiserne 
Scheiben von 150 mu Durchmesser, deren vorstehender Raud auf 15 mm 
in die Balken eingelassen wnrde. Den ersten Anstoss zur Construction 
solcher Träger gab dia Broschfire des Ingenieurs E. Pontzen, enthaltend 
eine Beschreibung der amerikanischen trestle-bridges, bei welchen der- 
urtige Scheiben zur Anwendung kamen, Diese waren aber nur 18 mm 
hoch und wurden nicht eigens in das Holz eingelassen, sondern ihr vor- 
stebender Hand aolite eich durch das Anziehen der Schrauben in die 
Balken einpressen. 

Derartige Scheiben entziehen sich aber vollkommen der Berechnung 
und man kann sich flir größere Sttitzweiten von denselben keine besondere 
glinstige Wirkung versprechen. Es wurde daher angestrebt, ein Werk- 
zeug zu finden, mittelst welchem möglichst genan eine ringförnige Nuth 
in «lie Balken eingeschnitten werden konnte, Nach eingehender Berathung 
mit der Werkzeugfabrik Weins & Sohn gelang es derselben, eine solche 
Nuthhobelmaschine zu construiren, mit welcher auch ganz nngelibte 
Leute diese Nath vollkommen rein und passend ausschneiden können. 
Hierin liegt aber der Werth solcher Construstionen, weil zu deren Her- 
stellung keine Zimmerleute erforderlich sind, abgesehen von dem Bohren 
der Schranbenlücher, was aber andere geschickte Leute anch zu Stande 
bringen werden. 

Die Festigkeit dieses Trägers war freilich nicht sehr groß, der 
Bruch erfolgte schon bei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung von 
154 kg pro Qnadrateentimeter; die Durchbiegungen waren im Mittel &-5mal 
#0 grob ala die berechneten, auch die seitlichen Verschiebungen Kelen 
ziemlich stark aus, (Sehlnze folgt.) 
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Beitrag zur Berechnung der Stäbe auf Knickfestigkeit. 


Von Maximilian R. v. Thullie, dipl. Ingenieur, Professor der technischen Hochschule in Lemberg. 
(Schluss zu Nr. 2.) 


9. Für den kreuzförmigen Querschnitt (Fig. 7) hat Steiner 
gefunden 
= 0m +00B. .... (31 
wie für T-Eisen. 
Gewühnlich ist aber die Querschnittsform mehr eompliecirt. Wenn 


der Stab aus vier Winkeleisen gebildet wird (Fig. 8) und wir die 
Fig. 7 


Fig. 8. 





Querschnittsflüche, das Trägheitsmoment und den Trägheits-Coöfficienten 
einen Winkeleisens mit Fj, J; und #, bezeichnen, so ist 


At AHmd_ a 
ine rs 774 t7E (82 


Nun sind die Werthe von 


reichischen Winkeleisen: 
605 800 70T 70-70 70-70 80:80 80 80 80-80 20-90 
75 EEE DO m 9 
.‚ io 000 vll 010 0009 Dil OOB OOB Fl 
„cwilm. . 016 014 017 015 013 016 014 012 016 
ml, + 0m 02 0 02 021 092 019 015 021 


#090 90 90 100°100 100'100 100'100 120°120 120.120 120-120 


ri Ir für die gleichachenkeligen öster- 


Fürc=0. 


Fürce=0 .008 008 Oll 00965 00 Oll Ol 000 
„ cmelm 0185 012 015 013 02 015 0135 012 
„e=2, 018 016 090 017 015 012 018 015 
R es 
Es ist daber ir 
Für e=0 von 008 bis 11, im Mittel 0.095 
„ cwlem „ O2. 01, . . 018 
FR n„ 08, „ PIE „ 08, „ .„ 0185, 
somit ist 
füre=0 . . d=011+ 009 = 5205 
„ce=lm , deoll+ 0145 = 085 (33 
„t=?9, 8 = 011 + 0:185 = 0295 
Wir können daher annäberungsweise schreiben; 
9-00. 2... (44 


10. Wenn der Querschnitt aus vier Winkeleisen en zwei 
Flacheisen besteht (Fig. 9) und wir die (uerschnittsfläche der vier 


Fig. 9. 


Fig. 10, 





Winkeleisen, deren Trügheitsnoment und Trügheits-Coöficienten mit 
F, J4 und #,, die des Kreuzes aus Flacheisen mit F;, J, und b, be- 


zeichnen, so ist d == ee Nehmen wir an, dass 5, — m F, ist, so ist 


3. 7 Js mit 


ne 


GPL en u 


Für m—1 Sms Sacas 4+095%, 


„d=0OMh +01 


n mm). Best ol+0h 


#, und , sind nach den Formeln (31 und (34 zu bestimmen. 

11. Wenn der Querschnitt aus rier Winkeleisen und einem 
Flacheisen (Fig. 10) besteht, wie z. B. bei einem Endständer, so ist 
natärlich das Trügheitamoment für die zx-Achse bedeutend kleiner, 
daher ist nur für diese Achse der Trägheits-Co&fficient # zu bestimmen. 

Es sei F, die Qmerschnittsfliche eines Winkeleisens, = n# 
die des Flacheisens, o tt F=4 A + kh=d+tn Fu, Je4dhı+r 


+4hat+ om, somit 


J 4 
le” Yale. art 


(36 


4 v 4 nd = 

Ir htarentüurmnn 
Jahn: 

In der Praxis wird n ungefähr 8 bis 4 und d= 2, 


Für nö ist 0-00 (++) 
rn tt) 


also im Mittel #= 0-07 [» M rn ) 





Nun ist 


[3 
für d= 1em 5 = 0:58, 8 0:07 (043 + 058 + 015) = 0:08 
B- 


„dei, © = 074, d= 007 (043 4074 4090) = 010. 


Man kann also schreiben: 
8 0:07 ++ 0015 d (87 
wobei « in em, 
Wenn für den Endatänder sechs Winkeleisen statt vier an- 
gewendet werden, so erhalten wir analog der Gleichung (36: 


send 
.” art SFmF ee 
Hier wird n — 4 bis 6. 
Für d=2em und nu 4 ist d = 0rO8 
fürn=# Pr de 008, 
Im Mittel können wir daher aunehmen: 
=... 222200 Qi 


12. Für die gewalzten I-Eisen nach den österreichischen 
Normen haben wir in der vorigen Abhandlung # ansgerechnet und er- 
halten für die horizontale Schwerachse 

#—= 175 bis 188, im Mittel 8 = 181 .... 
Für die verticale Schwerachse ist = ml1 bis 0:09, 
im Mittel H=-01. .. » .. (dl 

18. Für den aus vier Winkeleisen und einem Stehbleche 
bestehenden I Querschnitt (Fig. 11) werden wir d, wie folgt, bestimmen. Es 
sei F, die Querschnittsfläche eines Winkeleisens, 0 it f=4H +hd— 


=(4-+ n) Fı und für die Achse x J = [+ A (#= + 7 + ai, 


(0 


dh 
Nehmen wir an k— 2eL. 004, so ist —=e=045%, dann ist 


= A, 0809 h2 ti 4 
a. (at ne Fi8 _ d-tas * 12 (4-7 ne # (A+ n)? % + 
(10 + mn) A 
tRarın “een (U 


Hier ist ungefähr n—=15 bis 8, Wir erhalten für 
# = 0057 + 0.039 z 
ı 
= 0085 4 002 
ı 


n=15 . 


E23: 
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Im Mittel kann man schreiben: 


de 004 + ORT z era. 2.0. (B 
1 
Für die Achse »»y künnen wir uns der Furmel (36 bedienen, 
Setzen wir dariv d= 1, n=1'6 und 3, #0 erhalten wir für 
sol5 ,.. #w087--007- 018 
"—=3 = 0035 + 005 = 08, 
Im Mittel können wir aunehmen: 
SeOll . 2 2 402er, Ti 
14. Wen die I-fürmigen Gitterdruckstäbe aus vier 
Winkeleisen bestehen, so erhalten wir d aus (43, wonn wir deu Ein- 
flusa der Blechwand vernachlässigen, also n = 0 setzen. Es ergibt sich 
sonach für die Achse xx: 


Fig. 11. 





Y 


=. (45 


und für d, = 43 


ke e) 
9: 011-4 FOBR een nc. i 
ı 


Für die Achso yy erhalten wir #1 aus den Formeln (3%, (88 
und (#4. 

15. Es bestehe der I-fürmige Druckgitterstab aus vier 
Winkeleisen und zwei Lamellen (Fig. 12) und nennen wir die 
Querschnittstläche eines Winkels F,, die Querschnittsfläche einer 
Lamelle ,—= Fun, w ist F=4 FH +2 B=42(2 4m) Fi. 

Für die Achse x r ist dann 





a EEZT NT nt 
somit ist 
02 ki " hs 1 
ten Fan era 
de+n) M 
+serm N 
In der Praxis ist n=: I'2 bis 2, Nun ist für 
s=12.. . d=0082 -)- 0.034 — 
H 
4 
n=0 ,„, b = 0027 ++ 0.028 F' 
ı 
also im Mittel 
9 = 0:034 + 0001 - a (48 
ı 


Für die Achas yy ist 
Sz4A+4F +9; Het=4ht4heH4 . Fa, 


daher 

1 1 3 n 42 
a En ein 2 Era Se 
Era ra Herr 
Wenn ec lem, erhalten wir 


| 55 . a0 





48 
fr n=12 . ei = 0042 0.053 7 0.008 —— = 0095 -J- 0008 
[) # 
8 u 0.08 005 ” 
an=2...» = Fl +U IH 


Wenn c=2cm, so erhalten wir 
ff} 
für n— tr I = 0042 + 0070 -+ 0.005 Ai = (il + 0.005 A 


nd... Be0mT74 0046 + 0006 = 007 + 0008 —— 


Wir können daber schreiben: 


81-000 + 0005 a u (50 
1 

16. Für den Doppel-T-Gurt (Fig. 18) sei #4, der Trägheits- 
Coeflickent der einen Hälfte des Querschnittes mit Bezug auf die Achse rr, 
welcher nach den Formeln (21, (22 und (23 zu berechnen ist. Daon ist 
Fuy4R, J=2J, und 





=— 2 2000000. il 


Behnfs Bestimmung des Trägheits-Cotfficienten mit Bezug anf die 
Achse yy nennen wir die Ouerschnittsflüche eines Winkeleisens £,, 
eines Stebbleches A, = nF, und der Lamelle 5, =", /%. Dann ist 

F=4#+4232 54 A=l4-t9n+n) 





und 
& s 
EEE IE EEE Tree 
+ en En 
somit 
H- 4 u <+n LT 
a-+ ran ıTgarertn) 5 
un [2 


+ Inmyr ee 


In der Praxis ist nun # = 2 bis 7, «, in den stärksten Quer- 
schnitten 8 bis 15, in den schwächsten bis 0. 


Wir sehen daher, daß für den stärksten Querschnitt das arte 
Glied weggelassen werden kann und wir erhalten für 


bt ba 

nl muB. do —— + 0009 
# H 

[2 

wg, mymls. Hi DH Zt wer 
ı 

48 


m-—T, ym B, 


. = + oo r 


n7, m =16, 


. bt 0008 w, 0001 


Fig. 18. 


r 
r 


Fig. 14. 





x ! un u 
| 
| 
| 
' 
f 
EN EBRBrer 
Ri 
Im Mittel können wir aunehmen: 


bt 


80005 2 + 0008 Zr (53 


Beispiele; 
1. Für die Donnubrücke bei Krems wurde der stärkste Quer- 
schnitt für den Druckgurt lant Fig. 14 angewendet. Es war hiebei die 
Druckkraft ?— 13974 £, die freie Länge !— 389 cm, = 762 kgfem®, also 
pP 139740 


er Fa N em 
Bon 
Nun ist für die horizontale Achse laut (23 1. 085 —— Wir nehmen 


ts 
> Foo 220, 90 It de ur0BE un. 062 und FF” 


an K 40 cn and #° ET) 
3898 , 


e—— N h 
0.57 7 244000 








Suchen wir jetzt in dem Graphikon für die Abscisse 244108 die 
Ordinate für #4 — 184, so erhalten wir F 28, 
Olige Brücke wurde mit dem Knickungs-Coöfheienten a — 0.00008 


berechnet, somit ist die Größe T jm Verhältnis 000008 


8 
DO Fu mod. 


sı2 
fieiren und wir erhalten 77” 317.000, Für diess Abseisse und A, 189 
erhalten wir F 200 cm?2, 

Nun untersuchen wir, ob Fit Bezug auf die Knickung senkrecht 

zur Achne yy nicht größer wird. Für diese Achse haben wir Iuut (26 
Ho 0:04 > Für d — 30 cı jat 

900 it 

a = 04 5, = 016 und _ 38000, 


a [2 
Nunlaben wir für u x 10% und #, = 1838 aus dem Graplikon 


Fo 245 emt, Füra == 0OODOS jat 5 S- = 819% 10% und daher #= 339 cm#, 
Der nutzbare Querschnitt ist bier 232m? gewählt worden, worlurch 
eine etwas höbere Inanspruchualme entsteht. 

2, Bei derselhen Brücke haben die Streben einen kreuzförmigen 
Querschnitt (Fig. 15). Für die stärkste Strebe ist F= 4#B15 kg, die freie 
Lünge für die Ausbiegung senkrecht zur z x-Achse Is = 275 cm, senkrecht 
zur yy-Achse 4 =4llem, Es lat 
P 48915 
a" HR cmä, 

Für die x »-Achsa ist laut Formel (34 
8 0,20 4 0045 0 und da c—=0, = 020, 


F= 


2732 


7) 
Ferner ist T”7” 151350 = 151 X 108, Für diese Abseisse 


und #4 — 642 erhalten wir F= 75 cm und bei der Annahme « = 0-OODNE 
80 
»T — 134108, somit Fo 14cm, 

Für die y y-Achse ist laut Formel (4 8 —- WM) + 045 c = 00 + 
+ 0045 X 24 081. Somit ist 2 = Arm 546000 — 545.108, Für 
diese Abseisse und F5, — 642 ist unch dem Graphikon #=87cmi, Bei 


Fig. 15. 

Y 

| 

satz H 

N | 
FE J er 

| 

| 

' 

y 


sa 
der Annahme « = O.W000R int ST 485108, daber Fo 84cm, Für 


120 x 120 


die Ausführung wurden augenemmen vier Winkeleisen 11 mit 
dem Nutz-Querschnitt 91 mi, 

In beiden Beispielen sollte man eigentlich jetzt für den gefundenen 
Querschnitt genan 8 und daraus F bestimmen, wir sehen aber durch 
Vergleich mit den genau berechneten und ausgeführten Querschnitten, 
daß schon diese approximative erste Berechnung genügend genaue Re- 


sultate liefert. 


Vermischtes. 


Personalnachriohten. 

Der Mivisterpräsident als Leiter des Ministeriums des Innern hat 
den Banadjuncten Herrn Friedrich Umfahrer zum Ingenieur für den 
Staatsbaudienst: in Kärnten ernannt, 

Die k. k. n.-ö. Statthalterei hat den Ingenieur Josef Riedel in- 
folge seines Eintrittes in die Dienste der hosnisch-Lerzegowinischen 
Landesregierung von der Ausübung seiner Befugnis als bei. aut. Civil- 
Ingenieur dispensirt. Herr Riedel ist der mit Beginu des Jahres neu 
creirten Baudirection zu Sarajovo zugetheilt, 


Die Rogulirung des Wiener Donau-Oanales war Gegen- 
stand einer Besprechung in der Sitzung des niederlsterr. Landtages am 
3, Jänner 1, J, Der Abgeordnete Prof. Suess erörterte in der Debatte 
anlisslich der Beriehterstattung über die Donau-Regnlirung den unlıalt- 
baren Zustand des Donau-Canales, dessen definitive Regelung in das 
ursprüngliche Programm der Donau -Regalirungs-Commission aufgenommen 
war, bis zur Stunde aber noch nicht in Angriff genommen ist. Prof. 
Suess sagte u. A.: „Der Donau-Canal briugt heute der Stadt Wien 
lange nicht den Nutzen, welchen er Ihr bringen könnte. Wenn die Stadt 
Wien, sowie es z.B. in der Spree in Berlin der Fall ist, Schleusen und 
ein constantes Nivenu beim Donau-Canal hätte, so wäre es gur nicht 
achwer, die Getreideschiffe, die Koblenschiffe ete., auch die mit schwerer 
Ladung hereinzubringen, wie wir sie auf der großen Donau haben. — 
Das würe dann der Winterbafen und es würde sich hier ein Leben ent- 
wickeln, wie wir es in Berlin schen.“ 


Ueber die Ausführung der Untergrundstrecken der Pariser 
Stadtbahn’) 
theilt Max von Nansonty im „Genie eivil* (Bd. XVIIE, pag. 69 ff.) ein 
Projeet der Ingenieure der Gesellschaft Eiffe) mit, das den großen Vor- 
theil darbietet, den Verkehr auf den betreffenden Straßen gar nicht zu 
stören, und überdies gestattet, das volle Profil auf einmal zu erschließen 
and zuzurichten, Das Verfahren ist eigentlich in seinen Grundziigen 
nicht nen; denn begreiflicherweise haben sich ja dieselben Schwierig- 
*), Vgl auch dem Aufsatz „Stadtbahn in Paris* vum Korte, Wochenschr. 1%), 
8x. 


keiten, wie in Paris, auch bei den ähnlichen Arbeiten in den Vereinigten 
Stasten ergeben und haben dort eine glückliche Liisung gefunden. Es 
hat anch hierüber schon im Jännerhefte des Jahrganges 1884 der 
„Annnles des Ponts et Uhanesser" E. Pontzen einen alles Wesentliche 
wiedergebenden Aufsatz veröffentlicht. 

Das Princip solcher Bausysteme besteht darin, daß von der Aus- 
gangsstelle am Flusses aus ein regelmäßiger Schiffsdienst in Verbindung 
mit den unterirdischen Schienenwegen, die dem Baufortschritt ent- 
sprechend folgen, die rasche Entfernung des Ausbruchmateriales sichert, 
ohne dal irgend eine Straße davon berührt wird. In Paris ist jener 
Anfangspunkt in der Rue de Rivoli gelegen. Um nun beim Aufschließen 
des ganzen Querschnittes den Straßenverkehr gar nicht zu hemmen, soll 
nach dem erwähnten Eutwurfe eine vollständige, bewegliche, natürlich 
blos zeitweilige Decke hergestellt werden. Dieselbe besteht in einer 
Art von Rollbrücke, die aus Holz und Eisen in gleicher Breite mit der 
Straße hergestellt ist und nicht viel mehr als 1 m tiber den Straßen- 
boden emporsteht, Die Länge schwankt zwischen 50 bia 60 m; an den 
beiden Enden wird sie durch schwach geneigte Bühnen mit dem Straßen- 
nivenu verbanden. Es ist leicht ersichtlich, dad weder durch die Aus- 
bruch- und Ausmauerungsarbeiten, noch durch die Wiederinstandsetzung 
des Straßenkörpers der Verkehr behindert wird, Ist die Arbeit voll- 
endet, so benützt man die Nacht zum Vorschieben der Arbeitsbühne um 
die erforderliche Länge; 4 bis 5 Stunden genügen bieza. Die Anrainer 
erblicken dann am folgenden Morgen die Straße wieder in ihrem ge- 
wöhnlichen Zustande und sehen die Brlicks um ein Stück weitergertickt ; 
nichts hindert das gewöhnliche Geschäftsleben. Es ist nicht unwahr- 
scheinlich, dab bei der Ausführung der Pariser Stadtbahn eine Reihe 
von solehen Erfahrungen wirl gewonnen werden, die das geschilderte 
System für nile Erdarbeiten in wichtigen Straßen, beispielsweise bei 
Herstellung von Unrathsennälen, empfehlen werden. 

Es mir nur noch gestattet, die Schlussworte des Herrn v. Nansouty 
hieherzusstzen, die mir treMich die Wichtigkeit der Stadtbahn darzuthun 
scheinen: „Das Gedeihen großer Städte, und namentlich von Paris, ist 
heutzutage enge geknbpft an die Schnelligkeit, die Vielfältigkeit und die 
Leichtigkeit jedweder Verbindungen: die Ausführung ‘der Stadtbahn ist 
deshalb eine Frage organischer Ausgestaltung der Stadt; sie allein kann 
unserer Stadt die Mittel liefern, um auf dem Wege des Fortschrittes 
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einem Stocken zu entgehen, welches bei dem internationalen Interessen- 
streite bald zu einem schädlichen Zuräckbleiben und endlich zu einem 
unheilbaren Rückgang werden würde.“ 

Dpl. Ing. Paul. 


Ueber einen neuen Plan zu oiner Brücke über den 
Bosporus entnehmen wir der „Deutschen Banzeitung* vom 3, Jänner 1891 
folgende Mittheilung: Der alte Plan einer Brückenverbindung zwischen 
Europa und Asien, für welchen schon vor etwa 25 Jahren der öster- 
reichische Ingenieur v. Ruppert eingehendere Entwürfe bearbeitet hat, 
taucht von Neuem anf, und beute, nachdem die Ingenienr-Baukunst in- 
zwischen Gelegenheit gefunden hat, ihr Können an der Deberbriickung 
von Spannweiten zu erproben, welche noch vor wenig mehr als 10 Jahren 
beinahe als „unüberwindlich“ galten, mit entsprechend gesteigerter 
Mächtigkeit des Werkes. Einer Zeitungsnachricht zufolge hat die Firma 
Giano & Gouvrde den Entwurf einer Brücke über den Bosporus aus- 
arbeiten lassen und der türkischen Behlrde vorgelegt. Danach soll die Brücke 
einschließlich der beiden Zufabrten die Länge von 2000 m erhalten und 
ist für die Durehfahrt großer Schiffe eine Mittelöffnnng ron 500 m Weite 
vorgesehen; kleinere können zwei Nebenspannungen von je 230 m Licht- 
weite benutzen. Die Höhenlage der Brücke über dem Meerempiegel soll 
40 m betragen. Auf der asiatischen Küste würden sich an die Brücke 
ausgedehnte (Quaianlagen, mit Hebe Vorrichtungen u. #. w. ntsgerüstet, 
anschließen, Beigelegt ist der Notiz des Blattes die Angabe, daß der 
Hafen von Üonstantinopel gegenwärtig einen Jahresverkehr von fiber 
37.000 Fahrzengen habe, 


Eine Station der Londoner elektrischen Stadtbahn. 

Die nebenstehende Skizze gibt ein Bild der Ausführung einer von 
den sechs Stationen, weiche in der Strecke von King William Street 
nach Stockwell durch die nene Untergrundhahn-Gesellschnft Londons, 
die „City of London & Southwark Subway Company” errichtet worden 
sind.*) Sämmtliche Gebäude stimmen in ihren Grundrissen und in ihrer 
allgemeinen Anordnung selbstrerständlich nicht überein, da ja ver- 
schiedene locale Verhältnisse vorlagen; das Aeubere derselben hat 
jedoeh ein ziemlich gleichartiges Aussehen erhalten. Das Hauptmerkmal 
aller sechs Stationen ist der große runde Schacht, durch welchen die 





Reisenden zu den Perrons der Untergrumlbahn gelangen. Der Dom, 
weicher diese Gebäude krönt, wird nicht nur dem Pablienm als ein weit- 
bin erkennbares Merkzeichen der Untergrundhahn-Station dienen, sondern 
er besitzt auch einen speciell praktischen Werth, da sich in ihm das 
Triebwerk für den Personenanfzug befindet. Zur Bedachung des Domes 
war ursprünglich Kupferblech vorgeschlagen, um eine grüßere Dauer- 
haftigkeit zu erzielen und durch das eigenthiimliche Uolorit dieses 
Metalls dem Gebäude ein besonders zefülliges Aeußeres zu verleihen. 
Die Kosten hiefür wurden jedoch ala zu hoch befanden; infolge dessen 
sah man von dieser Bedachnng ab und verwendete hieza Vieille Maon- 
tagne-Zink, und zwar ohne Löthung. Als Baumaterial für die Gebäude 
wurden rothe Ziegel und Backsteine verwendet. 

wu („London Railway Press.") 


*, Siehe Wochmschrift 180, 8. 37%, Diese Mittbeilung fat moch dahin zu 
ergänzen, dab die erwähnte Bahn normalpurir int. A.d. R. 








Eisenbahnen in Bolivia. 


Die Republik Bolivia in Südamerika, in welcher bis jetzt keine 
Eisenbahnen existirten, beabsichtigt nunmehr, nach einem gegen Ende des 
Jahres 1889 erschienenen Gesetze, mehrere Bahnen zu erbanen. Die erste 
Linie, welche ausgeführt werden soll, geht von Öruro stlwärts nach 
Assotan und von da an die Grenze von Chili, woselbat sie sich mit der 
im Ban begriffenen Antofogasta-Einenbahn verbindet. Diese Linie wird 
mit 1. Jänner 18%2 vollendet sein, Eine zweite Linie soll von La Paz 
bis zur peruvianischen Grenze gehen, und eine dritte soll von Sucre nach 
Oraro und La Paz ziehen, während ein vierter Schienenweg Sucre mit 
der argentinischen Grenze verbinden wird, Andere Linien sind noch pro- 
jectirt, und zwar: von Sucre ostwärts zum Paraguay-River und von 
Tarija nach derselben Richtung. Nach Vollendung der genannten Strecken 
sollen naco Bahnen von Suere und La Paz gegen Norden hin gebant 
werden, Die Vorarbeiten für diese Linien sind noch auszuitihren; man 
hofft jedoch auf keine große Schwierigkeiten zu stossen, da diese Linien 
den mehr ebenen Theil der Hochebene von Bolivia durchziehen. Das vor- 
erwähnte „Eisenbahngesetz“ garantirt den Unternehmern eine sechs- 
percentige Verzinsung des Anlagecapitals der angeführten Linien. Die 
Actionäre können jedoch anstatt dieser Garantie auch für jeile fertig- 
gestellte Meile einer Eisenbahn eine Quadratmeile Landes erhalten. 

(„The Railroad and Engineering Jonmal.“) 


Schmalspurbahnen in Skandinavien. 

Wie „The Engineer“ mittheilt, werden in Skandinavien derzeit 
nach dem System des schwedischen Ingenieurs A. F. Hummel viele 
Localbahnen erbaut, Die Länge der Strecken, auf welchen dasselle bereits 
eingeführt ist, beträgt über 300 engl. Meilen. Um ein Beispiel an- 
zuführen, sei erwähnt, daß die Spurweite der Könta-Lesnebo- 
Eisenbahn 24 engl. Zoll (0-60 m) misst und die Stahlschienen dieser 
Bahn ein Gewicht von 182 Pfund pro Yard (MO ky pro 1m) besitzen. 
Die Breite des Planums misst # Fuss 3 Zoll (engl. Maß, wie bei allen 
weiteren Angaben) — 282 m und die meisten auf dieser Linie vor- 
kommenden Curven haben einen Radius unter 800 Fuss (9144 m); einige 
derselben nur einen solchen von 70 Fuss (2144 m). Die größten Steigungen 
sim 1:35, so dab es möglich war, kostspielige Bauten zu vermeiden. 
Die in Verwendung stehenden Locomotiren sind nach dem Compound - 
system mit vier Cylindern construirt und besitzen acht direet bethätigte 
Treibräder. Sie können auf der fraglichen Bahn einen Zug von 40: 
Gewicht mit einer Geschwindigkeit von 15 Meilen (24 kw) per Stande 
fortachaffen. Die Locomotiven haben Schlepptender und arbeiten mit einem 
Dampfdruck von 165 Pfand (11-6 Atm). Die Güterwagen besitzen eine 
Tragfähigkeit bis zu 5 & und haben ein Eigengewicht von 1 bis I" t. Die 
dnrchschnittlichen Kosten dieser Eisenbahn belanfen sich auf $ 6700 
per Meile, d. i. en. fl, 2100 per Kilometer. InNorwegen soll ebenfalls 
eine Eisenbahn von Christiania nach Roken mit einer Länge von 48 Meilen 
nach diesem System erbaut werden; jedoch dürften sich hier infolge der 
anders gestalteten Verhältnisse diess Landes die durchschnittlichen 
Kosten auf $16.100 per Meile, d, ji. f. 5100 per Kilometer stellen. 


Bücherschau. 


6077. Die Loovalbahnen in Galizien und der Bukowina 
im Anschlusse an die k. k. priv. Lemberg-Üzernowitz-Jassy Eisenbahn. 
Von E. A. Ziffer. Mit emer Uebersichtskarte und 90 Tafeln nnd 
190 8, Text, Wien 1891. Spielhagen und Schurich. 

In den letzten sechs Jahren sind in Galizien und der Bukowina eine 
Reihe von meist schon lange projectirt erst Bahnen zur Aus- 
führung gelangt, von denen einige nebst Entwicklung des Local- 
verkehr» ganz besonders dem dereinstigen Anschluss der üsterreichischen 
Eisenbahnen an das russische Netz zu Nutze kommen sollen. So ist die 
88 Im lange Linie Lemberg-Betzec geradezu prädestinirt, als Mittelglied 
einer directen Verbindung des Schwarzen Meeres mit der Obst- und Nord- 
sse zu dienen; nicht zu unterschätzen ist ferner die hohe Bedeutung, welche 
der 31 ku umfassenden Iuinie Üzernowitz-Nowosielitza innewohnt, wofern 
sie nur eine Fortsetzung auf russischem Gebiete in der Richtung nach 
Odessa erhält; in Bezug anf die Schaffung eines nenen und lobnenden 
Abentzgebietes für die reichen Bodenproducte der beiden Kronländer 
wäre durch die so erzielte kürzeste Verbindung mit jenem Hafen die 
Hanptarbeit geleistet. Die tibr in Rede stehenden Eisenbahnen aber 
sind in erster Linie localen Interessen gewidmet; so sind die 32 km 
langen Kolomener Loralbahnen vor Allem bestimmt zur Förderung der 
dortigen bheitentenden Petrolenm- und Mithlenindustrie, zur Ausnützung 
von Staatsforsten, Salinen uud Praunkoblenlagern. Die Eisenbahn 
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Hliboka—Berbometh, 58 Im, sowie eine Zweigbahn von Karapezin 
nach Czudin mit 19 km Länge umfassend, befördert in vorwiezender 
Weiss Brenn- und Banhole, ferner mineralische Producte, Hatua 
per mmrcang 67 km lang, daneben anch noch Erzeugnisse der eifrig 
gepfegten Hansindustrie. Zur Hebung der Industrie der zweitgrößten 
Stadt der Bukowina, Radantz, wurde die 8 km lange Linie Hadikfalva— 
Radantz gebnut, die auch für den Verkehr mit Schnöttholz und Schindeln 
von Bedeutung ist. Die beiden Schleppbahnen Berhometh- Mezebrody, 
9 km lang, nm Wama—Rusa. Maldawitza, 0) km lang, führen »u 
groben Dampfsägen und vermitteln für den Bedarf der Landeshauptstadt, 
sowie für den Export, billiges Bau- und Brennholz. Die Maximalfahr- 
geschwindigkeit beträgt auf allen Stroeken 25 km in der Stunde; die 
Bauten sind naturgemäß wöglichst billig hergestellt, weshalb baispiels- 
weise in ausgedehntem Maße hölzerne Brücken zur Ausführung gelangten. 
An dem Zustandekommen all’ dieser Bahnen war die Lemberg-Üzernowitz- 
Jassy Bahn finanziell betheiligt; sie hatte mit den betreffenden Gesell- 
schaften Betriebsverträge geschlossen und führte dem Betrieb der 
Linien auch bie zu ihrer am 1, Jali 1889 erfolgten Uchernahme in 
den Staatabetrieb, 

Die aufgezäblten Eisenbahnen sind Gegenstand eines von dem beh, 
aut Civil-Ingenieur E, A. Ziffer, unter dessen Überleitung sie siimmtlich 
ausgeführt worden sind, verfassten Buches. Das schon äußerlich sich 
prächtig darstellende Werk zeigt sich bei nliherem Zusehen ala eine 
ausgezeichnete Monographie über jene Verkehrsanlagen, die alles Wissens- 
werthe hierüber umfasst. Ja es erscheint sogar als förmliche klen- 
sammlung zur Entstehungs- und Eutwiekiungsgeschichte derselben, da 
nicht nur alle Auregungen zum Bau derselben, alle Versuche zur Geld- 
beschaffung, Concessionssrlangumg etc, in geschichtlichen Abschnitten vor- 
geftlhirt werden, sondern auch ihre Bedentung für den Verkehr gekenn- 
zeichnet, ihre Bauanlage, Constructions- und Betriebaverhältnisse dar- 
gestellt werden, Die beigefügten Mittheilungen über die erforderten Bau- und 
Anlagscapitalien, über die Betriebsorganisation, ber die Tarifirung, über die 
Verkehrsstatistik sowie tiher die ünanziellen Ergebnisse gewähren klaren Ein- 
blick in den Stand jener Unternehmungen. Die in einem Anhang beisegebenen 
Betriebs- nu anderweitigen Verträge, Bedingnisse, Instrustionen, Vor- 
schriften und Personalangaben ergänzen das Quellenmaterinle in dankens- 
werther Weise. Eine hückst werthrolle Beigabe bilden die 90 ganz ansge- 
zeichneten Tafeln, welcheanßer den Plänen der Linien eine reichhaltige Nor- 
maliensammlang umfassen. Dem trefllichen Werke daher volles Lob! Es wäre 
nur zu wünschen, das wir von allen unseren Bahnen gleich sorgsame 
und verlässliche Darstellungen, wie die vorliegende hesäben. 

In einem Schlusswort will der Verfasser einen Rückblick auf die 
bei jenen Bahnen gewonnenen Erfahrungen werfen, sie auf ihren Inhalt 
prüfen und hieraus Schlussfolgerungen ziehen. Da mir dieser Abschnitt 
als einer der besten in dem Buche erscheint, so sei auf die betreffenden 
geistrollen Ausführungen, usmentlich auf die dort entwickelten Ansichten 
bezüglich der Tarifirnge, eigens hingewiesen. 

Dpl. Ing. Paul. 


6074. Die Harmonie in der Bauknnst, Nachweilsung 
der Proportionalität in den Bauwerken des griechischen 
Alterthumes. Von W, Schulte. I. Theil. Mathematische Grund- 
lagen. Hannover—Linden, Verlagsanstalt C, Manz, I8P1, 

Mit großen Aufwande von Mühe und Scharfsinn basirt der Ver- 
fasser in viel umfangreicherer Weise, ala dies bisher versucht wurde, 
die Verbältnisse der Abmessungen an griechischen Bauwerken auf mathe 
matischen Grundlagen. Er geht von den Proportionen als Quellen der 
harmonischen Verhältnisse ans, und gründet sein System überhaupt anf 
die „zehn grieehischen Proportionen*, welche er auf die Seiten und 
Diogonalen der Grundriss- und Ansichts - Rechtecke der griechischen 
Cnltasbauwerke anwendete. Er widmet manche Parallele den tiberein- 
stömmenden Verhältnissen der Harmonie in der Musik und versucht die 
praktische Verwerthung seiner Forschungen an einigen griechischen 
Tempelbanten und gelangt hiebei zu interessanten Ergebnissen. Schlieb- 
lich zieht der Autor noch die Abmessungsverhältnisse egyptischer Pyra- 
miden in Vergleich mit jenen griechischer Tempelbanten und findet auch 
da überraschende Uebereinstimmungen, welche er theilweise dem Um- 
stande zuschreibt, dab Pythagoras die betreffenden Kenntnisse aus 
Egypten nach Grleheniend brachte, und er und seine Schiller Einfluss 
auf die Gestaltung der griechischen Bauwerke nahmen. Er wenkt 
Pythagoras den „Begründer des in der griechischen Baukunst nachweis- 
lichen Proportionirungssystema*. Vitruv's Verhältuisangaben heißt der 
Verfasser Resepte und vermisst in denselben die wissenschaftlich Be- 
bandlung. W. Schultz erklärt, dab auch die genaues Kenntnis der 
Harmoniegesetze noch keinen Architekten mache und (daß durch diese 
nicht die ktinstlerische Befähigung ersetzt werde, worin wir ihm auch 
vollständig en. Es wäre ja nach unserer Anschauung anch dem 
gewiegtesten Philologen, wenn er des „güttlichen Funkens“ enthehrte, 
nicht möglich, Dichter zu sein, Aber trotwdem wird man keiner Partie 
der Philologie die Wissenschaftlichkeit abstreiten . wollen oder gar die 
ganze Philologie als unntitz betrachten. Im Sınne dieses Vergleiches 
mtchten wir auch die vorliegende verdienstvolle Arbeit benrtheilt wissen. 


5%. Theorie der Tarifbild von Eisenbahnen. Von 
W. Launbardt, Berlin, Verlag von Jul. Springer. Mk. 2. 

Vorgänger dieser Schrift smd die Aalres Aufstitze des Autors: 
„Wirbschaftliche Fragen des Eisenbahnwesens“, Im „Uentralblatt der 











Nr. 3. 
— nme = ma 
deutschen Bauverwaltung* 1868, „Mathematische dung der Volks- 
wirthachaftslehre" 1885 und ‚Theorie des Trassirens‘' 1887. Die vor- 


liegende AbhandInng stellt die Frage nach der gänstigsten Tarifbildung 
eines verstaatlicht gedachten Bahnmnetzes, wobei allerdings schon der 
Begrift „glinstigster Tarif Schwierigkeiten bereitet. Am nächatliegenien 
ist wohl die Auffassung eines möglichat großen privatwirthachaft- 
lichen Erfolges der Bahnanlagen selbst; schwierkrer die andere Auf- 
fassung des für die Gemeinwirthschnft günstigsten Tarifes, weil 
der darch dem Verkehr der Gemeinwirtkschaft entstehende Nutzen nicht 
leicht so gefasst werden kann, um der Rechunng zugeführt zu werden. 
— Der Autor beginnt mit letzterer Betrachtung und gelangt zu folgen- 
den, kurz zusammengefassten Ergebnissen: Der gemeinwirtschaft- 
liche Gewinn der deutschen Eisenbahnen nach Abzug der Zinsen des 
Anlagecapitales und der Unterhaltungskosten heträgt 717 Mill, Mark bei 
einem Anlagecapital von 9818 Mill. Mark. Nach den angestellten Unter- 
suchungen ergebe sich unter gewissen Voraussetzungen der grüßte ge- 
meinwirthschaftlicho Gewinn bei Herabsstzung des Streckensatzes auf 
die Selbstkosten, welche etwa %/; des jetzigen mittleren Satzes betragen ; 
dieser Gewinn in seiner weiteren Auffassung würde dann das 2'85fache 
des jetzigen beiengen. Dieser Besultat ist nicht erreichbar, weil die der 
Rechnung zugrunde gelegen Einnahmen nicht ganz zutreffen. Unter 
weiterer Rücksichtnahme auf bestehende Verhältnisse reanltirt immer- 
hin noch eine mögliche Erböähung um 50%. Bei diesem höchsten ge- 
meinwirthschaftlichen Gewinn ergebe sich jedoeh bereits ein Aus- 
fall am Gewiune der Bahnen selbst, der auf einem anderen Wege herein- 
gebracht werden müsste, Zieht man hiefür das Einkommen der am Eisen- 
bahurerkehre theilnehmenden Einwohner heran, welches mit 75% des 
Gesammteinkommens aller Einwohner angenommen wird, #0 ergebe sich 
die Nothwendigkelt einer 5x igen Einkommensteuer, die der Autor aber 
nicht empfiehlt. Er meint vielmehr, das in der Volkswirthschaft, wie in 
allen Lebensverhältnissen nicht das zu erstreben jat, was das Sewgens- 
reichste ist, sondern was ala das Segenareichste eınpfunden wirg. 

Hierauf wird auf die Auffassung der privatwirthschaftlich 
gtinstigsten Tarifbildung eingegangen, wobei die Ansprüche des Staat“ 
haushaltes’aus den Bahnunternehmungen möglichst erfüllt werden sollen, 
und demnach ein höheres Maß gemeinwirthschaftlichen Gewinner erzielt 
werde, als bisher, Hiebei gelangt der Autor zu dem bereits anerkannten 
Ergebnisse, daß die Frachtkosten langsamer als die Selbstkosten zuneh- 
nen sollten, und da letztere Inngsamer ala die durchfnhrenen Längen 
wachsen, soll der Tarif umso mehr unter dem Verhiltaisse der durch- 
fabrenen Längen zurückbleiben — eine Tarifbildung, die als Differen- 
tialtari! bekannt iat. 

Unter den vielen hiebei entwickelten Resultaten ist jenes besonders 
bemerkenswerth, daß bei dieser Tarifbildung die constante Gebühr (Ab- 
fertigungsgebähr) thunlichst hoch, die variable Gebühr (Streckensatz) 
thunlichst: gering gen werden müsste, damit die eingangs gestellten 
Bedingungen möglichst erfüllt werden. Die Abfertigungsgebilhr fände 
ihre Grenze in dem Umstande, daß die Gesammtirncht bei gewissen Mi- 
nimalentfernungen unter der Straßenfracht zurückbleiben müsse, soferne 
die bestehenden Verkehrsrerhältnisse nicht alterirt werden sollen; das 
Minimum des veränderlichen Streckensatzes ergebe sich dadurch, dal 
sieh die Gesammmtfracht bei dem weitesten Strecken den Selbstkosten 
nähere. Beim Personenfahrgelde wird zwischen Stadt-, Local- und Fern- 
verkehr unterschieden; die Untersuchungen gelten hauptsächlich letz- 
terem. Zu den Reisekosten wurden nebst dem Fahrgelde noch die Aus- 
gaben für den Lebensunterhalt während der Fahrt und der Entgung an 
Arbeitsgewinn durch Zeitverinst gerechnet; dndurch erklären sich die 
auf den Schnellsugsrerkehr aufzuwendenden größeres Selbstkosten und 
ed regen Aus gleichen Gründen wie beim Güterverkehre reanltirt 
auch hier eine Erhöhung des Betriebsüberschusses bei Einführung eines 
fallenden Streckensatzes, während die Abfertigungsgeblihr weniger in 
Frage kommt und unberücksichtigt bleibt. 

Es wird im Wege der Rechnung gefunden, daß beim gleich- 
mäßigen Herabgehen unter die jetzt in Deutschland bestehenden Sätze 
— bei Beibehaltung des Längentarifes — bereits ein Ausfall im Betriebs- 
überschusss entstände, ein Rosmitat, welches darch einfache Schluss- 
folgerungen wohl kaum unchweisbar ist. Nen lat unter Anderem die For- 
derung, daß auch im Differential, — beziehentlich Staffeltarife — bei Rück- 
fahrten und Rundreisen die Gesammtfahrlinge zugrunde gelegt werdm 
möge. Eine dritte Auffassung für die Tarifbildung bei Staatsbahnen ist 
die Gebührenbemessug, nach welcher die Tarife den jeweiligen An- 
forderungen entsprechend, welche der Stantshaushalt an die Bahnen 
stellen mmsate, zu bilden wären. Darüber sind aber allgemeine Unter- 
suchungen nicht möglich. E. Riudl. 


6970. Bau “ I. Heft. Anfertigung von generellen Pro- 
JRR: Mit 9 lithogr, Taf. Von Josef Röttinger, Ingenienr und Stadt- 

aumeister. Wien 1880, Verlag von Heinrich Brockhausen, 

Das hiemit begonnene Werk bringt im ersten Hefte die auf g#- 
nereile Projecte bexiiglichen Vorarbeiten, als: Skizzen, Erläuterungsberichte, 
generelle Kostenanschläge, Rentabilitütsberechnungen etc. zur Bespre- 
chung und erläntert dieselben durch Beispiele, welche mit Plänen belegt 
sind, Im weiteren Verlaufe soll die Vergebung, Fillrumgg, Uchernahm® 
und Abrechnung von Bauten behandelt werden. Da Erscheinungen dieser 
Art nicht hanfig sind, dürfe das Werk für Viele ein willkommener 
Behelf werden. E. R. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 08 ex 1891. 
Tagesordnung 
der 12. (Wochen-) Versammlung der Session 1890,91, 
Samstag, den 24. Jänner 1891. 


1. Mittheilungen des Vorsitzenden, 
2. Vortrag: 
a) des Herrn k, k. Ministerialrathes Carl Köchlin: „Ueber 
denBau der neuenk.k. Hof-undStaatsdruckerei"; 
b) des Herrn k. k. Regierungsrathes Professors Radinger: 
„Veber die maschinelle Einrichtung der neuen 
k. k. Hof- und Staatsdruckerei.“ 








Fachgruppe der Bau- und Eisonbahn-Inpenisure, 
Freitag, den 23. Jänner 1891. 
(Eingeschobener Vortragsabend.) 


Discussion über den am 15. Jänner 1. J. vom Herrn General-Direc- 
tionsrath und k. k. Professor ODelwein abgehalteneu Vortrag über 
die Veberschwemmungen des Rheins in Vorarlberg. 

Zur Ausstellung gelangen an diesem Abende durch Herm k. k. 
Regierungsrath und Professur R. v. Schön Zeichnungen und Photo- 
graphien von Pumpenbaggern und Spülapparaten eto. (nach Patenten 
von H. Vering‘, welche beim Ban des Nordostste-Cunales in Verwen- 
dung stehen. Der Herr Aussteller wird biezu die erforderlichen Erläuterun- 
gen geben. 


Fachgruppen für Gesunädheitstechnik und für Architektur 
und Hochbau. 
Dienstag, den 27. Jänner 1891, 
Fortsetzung der Discussion über die nene Bauordnung 
für Wien. Gruppe I technisch juridischer Theil. Referent Herr k. k. 
Banraib Franz Ritter v. Neumann. (Es werden sämmtliche Vereins- 
mitglieder zu dieser Berathung hiemit eingeluden.) 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieurs. 
Donnerstag, den 29, Jänner 1891. 


Vortrag des Herrn Ober-Jogenieure C, Stöckl: „Ueber das 
seinerzeit errichtete Holzprovisorinm bei Hopfgarten, in 
der Strecke Salzburg-Wörgl und über Holzpravisorien 
überhanpt.* 


. G, Z. 103 ex 1881. 
IV. Verzeichnis 


der für den Unterstiltzungsfonds des Oesteir. Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereines in Wien gespendeten Beträge: 


22. Öszterhneber Franz vw, n.-0, Landes 

Über-Ingenienr i. P, in Penzing . .8.Wwfi do 
23. Ra uanitz Simon ©,,n.-i%. Landes-Baudirector 

In Win 4 2 0 nr 0a A 4-- 
4FG.., u IE 
25, Wächtler ER % se Baurath, Archi- 

tekt in Win .„ . . . lir - 
26, Luntz Victor, Architekt, "Professor a an er 

k. k, technischen Hochschnle in Wien , ” 4 
27, Sturany Josef, Architekt und Stadtbau- 

meister in Wien 2 2 Een pr vr 


28, Leyser Eduard, Ingenieur in Wien. . »  » 
29. Grimburg Rudolf Grimus Ritter von, In- 
genieur, k. k. Hofratlı, k. k. Professor 
a, D., Direetor der Üsterr.-ungar. Staats- 
eisenhahn-Gesellschaft in Wien . x x. u 1 
30. Fassal Jacob”), k. u. k. Maschinenbau- und 
Betrieb4-Oberingenienr, Vorstand der2, Ab- 
theilumg des marine-teehnischen Comit&s 


n Pi x. 2x. sr 1 1 2 20000 675 
Summe. . 8. W.fl. 15875 

Bereits ausgewiesen « » >» sll5t 

Summe . . 5. W. fl. 77026 


Wien, den 20. Jänner 1820. 
Der Vereinsvorsteher: 
Leopold R. v. Hanffe m. p. 


Der Casaaverwalter: 
Fr. R. v. Stach m. p. 


ad Z. 55 ex 1891. 
Bericht 


über die Il. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890/91. 
Samslag, den 17. Jänner 1891. 


Vorsitzender: Vereinsvorsteher, Herr k. k. Hofruth L. R. v. Hauffe, 

Anwesend: 162 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Seeretär L, Gassebner, 

1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
constatirt die Beschlussfähigkeit derselhen als Geschäfts- Versammlung. 

2. DasProtokoll der letzten Geschäfts-Versammlung vom 19. Jänner 
1. I, wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seiteus des Plenums durch 
die Herren: k. k. Sections-Chef R. v. Pischo fund k.k. Hofrath R. v. Wex. 

8, Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 11. bis 17. Jänner 1. J. 
gelangt zur Verlasnng. (Beilage 4). 

4, Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereinsversammlungen bekannt und macht besonders aufmerksam, dab 
die Fachgruppe derBau- und Eisenbahn-IngenieurePreitag, 
den 23. Jänner ]. J. einen Vortragsabend einschiebt. (Vortrags-Pro- 
gramm siehe an anderer Stelle dieses Biattes.) 

5. Theilt der Vorsitzende mit, daß das Wahl-Comits sich darel 
die Wahl des Herrm k. k. Banruthes Thienemann zum Obmann und 
des Herrn Ingenienrs Jängling zum Schriftführer constituirt und an ihn 
das Ersuchen gerichtet bat, bekunntzugeben, daß in all’ denjenigen Fach- 
gruppen-Versammlnngen, welche in der nächaten Woche stattfinden werden, 
die Herren die Güte haben wollten, Vorschläge sowohl für die Wahl des 
Vereinsrorstchers ala anch der Verwaltungaräthe zu erstatten, damit das 
Wahl-Comits die Wünsche der Fachgruppen kennen jernt und in die 
Lage kommt, dieselben thunlichst zu berilcksichtigen. 

6. Erfolgt die Mittheilung, daß der Vertrag mit der Handlung 
Rudolf Mosse, betreffend Uebernahme des Inseratengeschliftes der Ver- 
einspublieationen, ratifieirt wurde und knlipft der Herr Vereinsvor- 
steber hieran die folgende Bemerkung: 

„Ich kann diesen Anlass nicht vor&bergehen lassen, ohne Ihnen, 
meins Herren, zur Kenntnis zu bringen, mit welch' außerordentlicher 
Tüchtigkeit und Gewissenhaftigkeit speciell Herr k. k. Oberbauratlı 
Stadtbandirector Berger und noser Rechtsconsulent Herr Dr. Schiff 
sich dieser Sache angenommen und das Präsidium in der thatkräftigsten 
und wirkungevollsten Weiss unterstützt haben. 

Nicht winder herzlich, muss ich dem Herrm Vereiusseoretär anf- 
richtig dafür danken, das er nicht bios die Initiative zu diesem Schritte 





* Hat den vom Vereine nis Autoren Honarar angewiesenen Betrag dem 
Upterstätzungsfunie angewendet, 
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ergriffen, sondern denselben auch mit wahrem Fenereifer, mit aller 
Sachkenntnis und Tüchtigkeit durchgefiihrt hat, was nnsere volle An- 
‚ erkennung verdient, und womit derselbe sich ein bleibendes Verdienst 
um den Oesterreichischen Ingenisur- und Architekten-Verein erworben hat.* 

7. Bringt der Vorsitzende den Wortlaut den nachstehenden, ihm 
vom Herm k. k. Professor Friedrich Steiner in Prag zugekommenen 
Teegrammes zur Kenntnis, nnd bemerkt, daß über Beschluss des 
Verwaltungsratbes dem genannten Herrn Professor die nöthigen Auf- 
klärungen gegeben warden. 

Das Telegramm lautet: 

„Bitte durch Wochenversammlung oder Verwaltungsratb die Her- 
ausgabe ganz kurzer officieller Ausztiga abgehaltener Vorträge unter 
Mitwirkung des jeweiligen Vortragenden in Derathang zu ziehen, wie 
dies Prager Vereine thnn, da ganz fehlerbaftes Keferat über meinen 
Vortrag im „Bautechniker* dem Gefertigten große Verdrietlichkeiten 
bereitet und solche Berichte dem Vereine abträglich sind.“ 

Ergebenst Professor Steiner. 


8. Gibt der Vorsitzende bekannt: ' 

a) das Resultat der Wahl in das Wahl-Comit£ (Siebe Worhen- 
schrift Nr. 3 ex 1891}; 

b) das Resultat der Wahl in daa Vortrags-Comit& (desgl.); 

ce) das die letztausgeschriebenen zwei Ghega-Studien-Stipen- 
dien (XXIH. u. XXIV. Fall) au die Herren: Emil Cimonetti und Josef 
Pachmann verliehen wurden. 

9. Ladet der Herr Vorsitzende Herm Inspector Beraneck ein, 
namens des Schulhausbau-Comitös referiren zu wollen. 

Der Herr Referent beantragt mit Rücksicht auf den in Aussicht 
stehenden interessanten Vortrag, der, wie er hört, viel Zeit in Anspruch 
nehmen wird, die Vertagung der Berichterstattung. 

Herr k. k. Hofrath R. v. Gruber, welcher sich zum Gegenstand 
das Wort erbeten hatte, erklärt sich über Anfrage des Vorsitzenden mit 
der Vertagung einverstanden, ersucht jedoch dieses Referat baldigst auf 
die Tagesordnung zu setzen, damit er In der Generaldebatte seine 
Asnberung abgeben kann. 

Der Vorsitzende verspricht diesem Wnansche thunliehst Rechnung 
tragen zu wollen. 

Hieranf meldet sich 

10. Herr k. k. Baurath R, v. Stach zum Worte, um beziiglich 
Berathuug der Bauordnung in der Versammlung der vereinigten Fach- 
gruppen der Ban- ml Eisenbahn-Ingenjeare und der Gesundheitstechnik 
die Mittheilang zu machen, daß in der letzten Sitzung beschlossen wurde, 
die Berathungen über die zukünftige Banordunng von Wien in drei Theile 
zu theilen, deren erster die Berathnog des technisch-jaridischen Theiles 
(Referent Herr k. k. Banrath R. v. Neumann), deren zweiter den 
rein technischen Theil (Referent Herr k. k. Professor Koch) und deren 
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dritter Theil das Technisch-Hygienische (Referent Herr Inspector 
Beraneck} dieser Bauordnung zum Üegenstande haben wird. Redner 
bittet die Herren Vereinsgenossen, recht zahlreich an diesen Sitzungen 
theilzanehmen, da e# sich hier um Fragen handelt, welehe slimmtliche 
Techniker interessiren. . 

11, Ueber Anfrage des Vorsitzenden meldet sich weiter zum Worte 
Herr Zimmermeister Djörup, um anf eine von Herrn Dr: Capesina 
vorfasste Brochure, durch welche beabsichtigt werden soll, die Schieda- 
gerichte anf eine nene Basis zu atellen, aufmerksam zu machen. Nach- 
dem diese Schrift auch gegen unser Schiedsgericht gerichtet ist, stellt er 
die Schrift dem Herrn Vorsitzenden zur eventuellen weiteren Veranlassung 
zur Verfügung. 

Der Vorsitzende bemerkt, daß er von dem Inhalte dieser Brochure 
keins Kenntnis habe und verspricht, dieselbe einer Durchsicht zu unter- 
ziehen nnd eventuell wieder auf dieselbe zurückzukommmen. 

12. Da sich Niemand mehr zum Worte meldet, schließt der Vor- 
sitzende die Geschäftsrersnmmlung nıml eranebt: Herr k. k. Ministerialrath 
Rässler, den angekündigten Vortrag über die Donanregulirung 
arbeiten am Struden bei Grein zu halten, An diesen Vortrag 
schließt sich eine Debatte an, an welcher sich die Herren Ingenieure 
Klunzinger und v. Gerbert, dann der Herr Vortragende be- 
theiligen. 

Nach Schlass derselben dankt der Herr Vorsitzende dem Herrn 
k. k. Ministerialrath Rössler verbindlichst für dessen interessante und 
eingehende Miteheillungen und schließt hierauf die Sitzung 91%, Uhr 
Abends, 

Der Schriftfährer:: 
L. Gussebner, 


Beilage A, 
Geschäftsbericht us 


für die Zeit vom 11. bis 17. Jänner 1891. 


I. Den Austritt angemeldet hat Herr: 
Gabrielli Carl, Ingenienr-Assistent der Sädbahr in Bleiburg. 
IL Als wirkliche Mitglieder aufgenommen wurden die Herren: 
Habermann (Carl, k. k. Bau- und Maschinen-Ingenienr-Adjunet des 
Ackerbauministeriums in Wien; 
Petrovits Demeter, k, k. Hanptminzamts-Ingenieur in Wien; 
Reckenschuss Robert von, dipl, Ingenieur, Ingenienr in Wien; 
Schweja Max, Mnschinen-Ingenieur in Biala. 
II. In die Rsihe der lebenslänglichen Mitglieder einge- 
treten sind die Herren; 
Hoefft Oskar, k k. Commerzialrath, Direetor der chemischen Fabrik 
für 'Theerproducte von J. Rütgers in Wien. 
Djörup Frants, Zimmermeister und Banunternehmer in Wien; 





Zerbreehversuche mit hölzernen Eisenbahnprovisorien. 
Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenienre am 27. November 1890, von Moritz Bock, k. u. k. Hauptmann des Geniestabes, 
(Schluss zu Nr. 5. — Hiezu Tafel 2 in Nr. 3.) 


Eine fünfte Gruppe bilden die über Anregung und auf Kosten 
der k. k. Generaldireetion der Gaterreicbinehen Staatabaknen ansgeltihrten 
Versuche mit einem verzahnten Träger VIII und einem verdübelten 
Träger IX (siehe Fig, ® nnd 10). Beide Versuchsträger erhielten die 
übliche Sprengung von «irca %n, der Spapnweite, und zwar war der 
Träger VIII mit 6m, jener Nr. IX mit 5cm gesprengt; die Ausflihrung 
beider Träger war eine vollkommen tadellose, 

Obwohl bei ganz minimalen seitlichen Verschiebungen die elastischen 
Durchbiegungen weitans kleiner ausfielen, als bei nllen bisker besprochenen 
Trägertypen, so war die Brachgrenze doch nicht um Vieles höher; es ist 
nämlich der Träger VIII bei einer reehnungsmäßigen Beanspruchung 
vom 233 64, der Träger IX bei 299 iu pro Quadrateentimeter ge 
brochen. Der Widerstand der Einlagen war geniigend groß und bildete 
derselbe durchaus nicht die Ursache dieser geringen Tragkraft, nachdem 
bei beiden Trägern die Drücke auf die Zähne, resp. Kichenpfosten, nach 
der Richtung der Faser, an der Bruchgrenze nur eirca 120 44 pro Quadrat- 
centimeter betrugen, weshalb sie anch gar kein Einpressungen zeigten. 


Diesem Widerstande der Einlagen sowie der schr guten Anarbeitung | 


sind die vorbin schon erwähnten 'änberat geringen seitlichen Verschie- 
bungen zu danken, und diese lassen deutlich erkennen, dab die geringe 
Traskraft dieser beiden Versuchsobjeete irgendwo anders zu suchen ist, 
als bei allen bisher besprochenen Trägern, bei welchen’die Verschiebungen 
durchaus viel größer waren, weshalb man bei denselben mit Sicherheit 
annehmen darf, daß sich die Balken zum Theile als lose über einander 
liegend verhielten; aber bei allen diesen Trägern baben sich in jedem 
Balken Zug- und Druckwiderstände constatiren lassen. 

Bei dem verzahnten Träger waren jedoch im obersten Balken 
gewiss keine Drackwiderstände, weil derselbe beim Bruche ganz plötzlich 
ubries, während bei den anderen Trägern ein sncosasives Abblüttern und 
Abreiden der Faso ernintrat. Hier musste nun zunächst der Werth der 
Sprengung untersucht werden; die landlänüge Ansicht über denselben geht 
dabin, daß durch die Sprengung eine Erhöhung der Tragkraft eintrete, duß 
uleo die zulüssige Beanspruchung eines gesprengten Trägers größer ange- 
nommen werden könne, als die eines nicht gesprengten. 80 ist x. B. in 
einem Lebrbiche über Brückenbau zu lesen: „Wenn die Biegung erzeugt 
ist, 30 haben die oberen Fasern die Spannung + X, die unteren die Spannung 
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—K&; die Belastung kann abar a0 groß sein, daß die Spannung der oberen 
Fasern — X, die der unteren +Ä ist; die Tragkraft wird daher ebenso 
grob sein, als wenn keine ktinstliche Biegung vorhanden nnd die zulässige 
Inanspruchnahme = 2 X wäre. Durch kttustliche Biegung oiler Sprengung 
wird also die Tragfähigkeit verdoppelt. 


Dieser Auffassung karn man nach den Versuchsergebnissen keines- 
falls zustimmen, weil sonst die Bruchgrenze viel hüher gewesen wäre; 
durch die Sprengung des verzahnten Trägers ınusste rechnungsmäßig in 
den äußersten Fasern eines jeden Balkens eine Beanspruchung auf Druck. 
resp. Zug von 1084 pro Quadratoentimer entstehen, und diese, mit der 
erlangten Bruchfestigkeit verglichen, lässt den vorgelesenen Ausspruch als 
hinfällig erscheinen. Dieser Widerspruch lässt sich durch Betrachtung des 
Vorganges bei der Arbeit erklären: Beim Vorreißen der Zähne werden die 
einzelnen Balken, jeder für sich, gebogen und es treten in jedem derselben 
Zug- und Druck widerstände anf, weil die Balken während des Auftreibens 
der Winde unbehindert übereinander gleiten, Bei gutem Schaeilden der 
Zähne bleiben die Fasern auch im zusamınengasetzien Träger annähernd 
in der gleichen Lage, es sind also wieder in jedem Balken Zug- nnd Druck- 
widerstände vorhanden. Wird nun der Träger später belastet, so werden 
sich die Balken anfangs ein wenig übereinander verschieben, nämlich 
#0 lange, bis die Zähne sich fest in einander verbeisaen ; diese anfängliche 
Verschiehnng war aber nach den Versuchsergebnissen anßerordentlich 
gering. Bis zu diesem Momente worden tbatsächlich die darch die Spren- 
gung hervorgerufenen Spannuegen vermindert; sowie aber die Zähne 
einer weiteren Verschiebung einen wirksamen Widerstand entgegensetzen, 
ändern sich die Verbälnisse und dann werden sich die Spannungen nach 
ganz anderen Gesetzen vertlieilen, wobei den Zähnen die Aufgabe xu- 
fällt, die Spannungen entsprechend zu übertragen. 


Um nun den Einfluss der Sprengung näher zu studiren, wurde mit 
Zustimmung der k, k. Generaldirection der österreichischen Staatsbahnen 
noch ein verzahnter Träger hergestellt, welcher nur eine halb so grode 
Sprengung erbielt, nämlich 3 cm, also jenes Maß, welches aus praktischen 
Rücksiehten gefordert wird, damit die Trüger bei länger dauerndem Balın- 
verkehre nicht durchbängen. Diesor Träger ist aber gleichfalls bei einer 
Beanspruchung ron 283 29 pro Quadratcentimeter gebrochen; die seitlichen 
Verschiebungen waren auch hier ganz unbedeutend, die elastischen Dureh- 
biegungen sind nur um ein ganz Geringes größer gewesen. Allerdings 
wäre möglicherweise die Tragkraft etwas größer ausgefallen, wenn nicht 
zunächst der Mitte des obersten Balkens eines Trägers einige größere 
Aeste vorhanden gewesen wären; aber abgesehen daron, dad dieser Um- 
stand eben bei jedem längeren und stärkeren Balken in Betracht zu 
ziehen ist, 30 lässt sich aus dem Vergleich der elastischen Durchbiegungen 
und aus dem sonstigen Verhalten der Schluss ziehen, dab die Eruchlast 
bei gauz gleichem Material und ganz gleieher Arbeit bei diesem zweiten 
Träger jedenfalls nur unbeträchtlich hüher gewesen wäre ala beim ersten 
Träger, oder kurz gesagt, für verzahnte und verdübelte Träger, 
die aus drei Balken zusammengesstzt sind, kann man selbat bei der 
besten Avsführung keine höbere Tragkraft erlangen als circa 
240 &g pro Quadratcentimeter, d. i. also nicht viel mehr als die Hälfte der 
Tragkraft von einfachen Balken. 


Wenn also auch der weniger gesprengte Träger scheinbar die- 
selbe Bruchlast ergeben hat, ala der erste Versuchsträger VIII, so kann 
man doch schließen, dad eine große Sprengung nicht vortheilhaft, 
sondern direst nachtheilig ist, nachdem beim Uebergang ans dem ge- 
sprengten Zustands in die elastische Durchbiegung naeh der entgegen- 
gesetzten Richtung, namentlich die Balkentbeile zunlichst der Mitte eine 
bedentende Längenausdehnung in den änbersten Fasern erleiden müssen, 
weil die Curve, In welche die ursprünglich gernde Schwerpunktaxe der 
Balken heim Sprengen übergeht, aunächat der Mitte eine schr scharfe 
Krümmung besitzt, Beim Vebergang in die entgegengesetzte Krümmung 
infolge der Belastung werden daher "die äußersten Fasern in dem 
mittelsten Theile eine viel grißerse Lüngenänderung erfahren, ala wie 
bei geraden Trägern, und man kann daraus folgern, daß die Almahme 
der Spannungen von der Mitte gegen die Enden des Trägers nicht nach 
denselben Gesetzen erfolgt wiebei einfachen Balken, daß also schun hiedarch 
in der Mitte größere Spannungen auftreten. Beim zweiten Versuchsträger 
VIII, wurden die Ordinaten der gebogenen Schwersze anf je U, der Länge 
gemessen, und es hat sich thatslichlich gezeigt, daG die Punkte auf !,,; und 
%, der Stützweite (ron den Enden aus) bei der Durchbiegung durchaus 
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etwas kleinere Ordinaten ergehen, als die der Einsenkung in der Träger- 
mitte entsprechenden rechnungsmäßigen Werthe. 

Untersucht man nun die Wirkung der Zäbne im Vergleich mit der 
Wirkung der Nieten bei einem genieteten Träger, so wird man darin 
einen wesentlichen Unterschied erblicken. Während man sich die Kraft- 
übertragung durch dis Nieten recht gut in derselben Weiss vorstellen 
kann, wie dies die Theoris fordert, indem nämlich die Gurtwinkel infolge 
des Widerstandes der Nietbolzen eine zu große Ausdehnung, respective 
Pressung in den ünßersten Fusern des Stehblaches hindern, so dab 
schließlich Winkel und Stehblech die gleichen Spannungen erfahren, 
treten bei den verzahnten Trägern ganz andere Umstände auf, nachdem 
die Fasern in der Zahnschichte ganz zerschnitten sind. so daß also in 
den einzelnen Schichten auf die ganze Höhe der Zahnschnitte höchst 
wahrscheinlich keine gesetzmäßige Zunahme der Spannungen vorkommen 
kann. Möglicherweise wird die Kraftübertragung in der Weise vor sich 
gehen, daß die Zahnschichte als vollständig nentral wirkt; & kann aber 
auch sein, dad der mittlere Balken auf seine ganze Höhe nahern als 
neutrale Schiehte zu betrachten ist, d. h. dad in demselben keine anderen 
Spannnegsänderangen vor sich gehen, als der Ausgleich der von der 
Sprengung berrübrenden Zug- nnd Druckbeansprachungen. 


Unter Zugrandelegung dieser Annahmen wird natttrlich dieSpannung 
in der ünbersten Faser den rechuungsmäßigen Werth weitaus tibersteigen, 
und auf diese Weise kann man sich die geringe Tragkraft zusammen- 
gesetzter Träger einigermaßen erklären. 


Dabei mng gleich erwähnt werden, dab ein ans zwei Balken 
zusammengesetzter Träger höchst wahrscheinlich ein relativ viel gün- 
stigeres Resultat ergeben hätte, weil dort die Zahnschichte genau in die 
theoretische neutrale Aze, d.i.in die Trägermitte fällt; aber auch bei 
einem solchen Träger wird aich die Tragkraft geringer herausstellen, als 
die für einen einfachen Balken gereelinete, 

Im Allgemeinen kann man aus allen Versuchergebnissen folgern, 
daß zweifach gekuppelte Träger eine *fache Tragkraft, Trüger aus 4 
Balken jedoch nur *;, der Tragkraft von den Versuchsobjeeten, also von 
Trägern haben werden, welche aus drei Balken zusammengesetzt sind, 


Um die erhaltenen Resultate richtig beurtheilen zu können, wurden 
aach fünf einfache Balken rom Qaerschnitte 20,25 em, mit 4m 
Stittzweite durch eine in der Mitte angreifende Einzelnlast zum Brüche 
gebracht und wurde hiebei der Elasticitätamodal aus den gemessenen 
elastischen Einsenkungen bereelinet. Die Mittelwerehe hiefür sind: 


Bruchfestigkeit 440 kg pro Onadratentimeter, 
Elasticitätamodul 117.000 kg pro Qnadratcentimeter 
Proportionalitätsgrenze 200 kg pro Qundratcentimetar. 

Unter der letzteren Bezeichnung ist nämlich jene Beanspruchung 
zu verstehen, bis zu welcher die elastischen Einsenkungen der Belastung 
proportional blieben. Die Elasticitätsgrenze (bis zu welcher keine blei- 
benden Durchbiegungen auftraten) liegt wesentlich höher, wurde aber 
mangels an Zeit nicht genau erhoben. 

Alle diese Zahlen wirden sich um eirca 7% höher ergeben haben, 
wern nieht ein Balken mit sehr geringer Tragkraft darunter gewesen 
wäre; nach eingehender Untersuchnng stellte ea sich heraus. daß dieser 
Balken zwar ganz gesund sci, aber vou einem am Rande des Waldes ge- 
standenen Baume gewonnen wurde, welcher dem Windanprall besonders 
ausgesetzt war, so daß die Fasern desselben an der Windseite wohl sehr 
hart waren, aber nur eine sehr geringe Zähigkeit, also auch eine kleinere 
Zugfestigkeit hatten. 

Der äußerst geringe Widerstand der Einlagen, wenn dieselben 
quer zur Fasernriehtung gedrückt waren, ließ es wfinschenswerth er- 
scheinen, diese Festigkeit an einzelnen Prismen direct zu messen, Der 
Vollständigkeit wegen wurde auch die Druckfestigkeit in der Fasern- 
riehtung ermittelt. Diese Versuche wurden in der Prüfangsanstalt des 
technologischen Gewerbemusenms durchgeführt und ergaben die folgenden 
Resanltate: 

a) Druckfestigkeit in der Faseruriebtung: Die Versmchsstücke 
waren Prismen von 30 cm Länge und 10,10 cm Querschnitt. Eichenholx 
(Mittel aus drei Versuchen) 406 iy pro Quadratoentimeter; sumlerbarer- 
weise nimmt dabei der Elsstiatätemodul bis zur Grenze der Elasticität 
(keins bleibenden Tängenänderungen) stetig zu, u, zw. ergab sich 
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Selte 38. 
für 2 40% pro Quadratoentimeter E= 31.000 
„sl, u . E = 35,000 
nn 010 200 "r ” E7 E = 19,000 
„tm, E = 53,000 


ar der Klastichtätsgrenze bis zur Bruchlast nimmt der Modul 


Em sr y successive ab bis E= 14.000 für die Brachbelastang. 
Fichtenholz (Mittel aus drei Versuchen) 312 kg pro (Quadrat- 
centimeter; hier nimmt der Elastieltitamodal successire ab von 
E = 120,000 für s—= 80% pro (Juadratcentimeter 
bs = 8000 „eo, „ 
fir alle höheren Belastungen treten auch bleibende Vorkürzungen ein, 


und an der Bruchgrenze ist das Verhältnis Em = 14.000. 


Bei vierfacher Sicherheit kann man daher als zulüssigen 

Druck in der Fasernrichtung annehmen 
für Eichenbolz 100 kg pro Quadrateentimeter und 
„ Fichtenbolz m „ » u 

5) Druckfestigkeit quer zur Fasernrichtung : 

Die Versuchsstüicke waren Würfel von 10 cw Seitenlänge; 
Eichenholz im Mittel 120 Kg pro (Juailratcentimeter 
Fichtenholz „, „ u» 

Dabei ist jene Beanspruchung als Brachgrense Angenommen wor- 
den, bei weleber sich bleibende Verkürzungen von mehr ala 10% er- 
gaben. Die eigentliche Grenze lässt sich nicht genau feststellen, weil die 
Zusammendrückung sehr weit getrieben werden kaun. Diese betrug x. B. 
bei einem Würfel aus Fichtenholz: 


Beanspruchung 42 & pro (nadratomtimeter Verkürenng 108% 


En H. + pri = 187% 
” 6 ”„ [2 r 287 % 
” 80 "oo # " 417% 
[2 200, m " „ “ro % 


Bei fortgeseteter Belastung deformiren sich die Jahresringe voll- 
ständig, das Holz presst sich schwammartig zusammen, und es ist die 
Druckfestigkelt eigentlich schon vollständig überwunden, obwohl sich 
nur kleine Risse und Abtrennungen zeigen. Wenn dabei die Jahresringe 
von der Kraftrichtang normal getroffen werden, ist die Festigkeit etwas 
größer ala bei tangentieller Richtung. 

Der Elasticitätsmodel ist für beide Holxsorten sehr gering; beim 
Eichenholze schwankt er je nach der Kraftrichtung gegen die Jahres- 
ringe zwischen 2000 nnd 3500, beim Fichtenholze war er im Mittel 
1850 ky pro Quadratoentimeter, Es ist daher die Druckfestigkeit senk- 
recht zu den Fasern im Verhältnis zu jener nach der Fasernrichtung 

beim Eichenholze 80% 
„  Fichtenholze 14% 
Als zulissige Werthe ergeben sich mit vierfacher Richerheit 
beim Eichenholze 30 44 pro Quadratsentimater 
„ Fichtenholze 10 „ „ 


Resumf. 

Ueberblickt man die Resultate aller durchgeführten Zerbrech- 
veranche, so weichen dieselben ron den bisher giltigen Aunabmen mit- 
unter recht weit ab; mit einander verglichen, erscheinen aber die ein- 
zeinen Resultate ganz plausibel und ergeben keine Widersprüche. 

Den besten Vergleich über den Werth der einzeinen Trägertypen 
geben die graphischen Darstellangen in den Figuren 12 und 13; in der 
ersten ist einerseits die faetisch erreichte Tragkraft eines jeden Trägers 
und andererseits jene Tragkraft aufgetragen, welche demaedlben bei einer 
rechnungsmäßigen Beanspruchung von 440 ka, 4. i. der mittleren Bruch- 
festigkeit einzelner Balken zugekommen wäre; weiters enthält diese 
Darstellung auch noch die theoretisch berechnete Traglast von drei ein- 
fachen, vollen — oder auch durch Schraubenlöcher geschwächten Balken 
vom ÖQuersehnitte 23,25 für die Stätzweite von 1000 m, und endlich noch 
für drei einfache, lose neben einander gelegten Balken vom Querschnitte 
20,29, welcher sieh aus dem gleichen Ruudholze herausarbeiten lässt. 
In der zweiten graphischen Darstellung aind die für jede Be 
lastung ermittelten Verbältaisee der wirklichen zur gerechneten Darch- 
biegung als lineare Größen aufgetragen und ist hiebei die theoretische 
Durchbiegung = 1 angenommen. 


Sieht man im folgenden von den beiden Yale IV und X ab, 
weil dieselben ja doch nur als Nothbehelf zu betrachten sind, und bedenkt 
man ferners hiebei, daß Bricken mit „Bahn Mitte“ und „Bahn unten“ 
jenen mit obenliegender Bahn von Vornherein entschieden nachstehen, 
»o bleiben zum weiteren Vergleich nur der Dübelträger V und der 
Klötzelträger III als eigentliche Provisorien, dann der versahnte Trüger 
VHI und der verdübelte Träger IX als Proriscrien von sorgfältiger Aus- 
führung übrig. Die beiden letzteren sind im Durchschnitt bei Zn ka, 
die beiden ersteren bei 1P1 kr pro Quadratoeutimeter gebrochen, haben also 
nur 80% der Bruchfestigkeit von den Trägern der zweiten Gattung. 

Mit der Bruchfastigkeit von einzelnen Balken verglichen, haben 
die beilen erstgenannten Träger nur 45%, jene der zweiten Kategorie 
558 jener Festigkeit; man erhält also mit zusammengesstzten Trägern 
ana drei Balken im großen Durehschnitte nur 50% Festigkeit, und dies 
ist an und für sich gewiss recht betrübend. In der Praxis kommen frei- 
lich einige Momente hinzu, welche günstig einwirken; zunächst werden 
ja nicht immer die schwersten Lasten verkehren, dann ist zn beilenken, 
daß durch die oben breiten Joche und durch starke Sattelhülzer über 
denselben die der Berechuung zugrande galegte Stitzweite oft ganz 
nennenswerth, nm I’O m oder darüber, verringert wird. Andererseits ist 
aber zu beachten, daß ie Balken durch den Einfluss der Niederschläge 
leiden und in dieser Hinsicht. alle nur möglichen Vorsichtsmaßregeln ge- 
troffen werden müssen, 

Wenn man die beiden Gatenngen von Trägern unter einander 
vorgleicht, 30 haben die Träger III und V gegenüber den Trägern VIII 
und IX den Vortheil der viel leichteren Herstellung, weshalb die beiden 
letzteren als Kriegsprovisorien eigentlich nicht angesehen werden können; 
dafiir hat die erste Gnttnng den Nachtheil der geringeren Tragfähigkeit. 
und der bedeutenden elastischen Darchbiegungen. 

Ein Vergleich der Träger der ersten Grnppe unter sich zeigt, 
daß der Dübelträger gegen den Klötzelträger viele Nachtheile anf- 
weist u, aW.: 

a) er hat wegen der kleineren Höhe bei gleicher Beanspruchnng 
eine geringere Tragkraft; 

5) das für die Dübel erforderliche Eichenholz kann nicht immer 
leicht beschafft warden; weiches Holz ist aber fär die Dübel unter keiner 
Bedingung zulässig; 

e) die Eichenkelle können durch Erschütterungen sich lockern, 
eventuell heransfallen; sie erfordern daher cine sehr strenge Bahn- 
anfsicht ; 

4) diese Keile repräsentiren eine sehr großes Arbeitsleistung, weil 
das Eichenholz schwer zu bearbeiten ist und alle Flächen gehobelt 
werden miissen. 

Für die Klötzel jedoch wird man das erforderliche Holz atets 
erhalten, da man hieflir einfach die Abschnitte der langen Balken ver- 
wenden kann; die Arbeit ist bedeutend geringer, man hat nur die zwei 
Schnitte mit der Handsäge zu machen; die Zugsäge soll man hiezu 
nieht verwenden, weil dadurch kein genaner Schluss erzielt werden kann, 
denn ein Schnitt mit der Zugsäge ist schon bmm breit. Diese Klötzel- 
trüger verlangen also keine weitere Vorsorge, ala möglichst genanntes 
Vorreißen und Herstellen der Einschnitte, resp. Abschnitte. 

Wenn man die beiden Trägertypen VIII und IX mit einander 
vergleicht, #0 erfordert der erstere eine geringere Arbeitsleistung, wird 
also früher fertig sein als der letztere, bei welchem die Ueberwachmg 
der Arbeit viel sorgfältiger sein mınas. Dafür hat der verdübelte Träger IX 
eine beträchtlich größere Tragkraft infolge seiner größeren Höhe; für 
Constructionen, zu leren Herstellung also die genügende Zeit vorliegt, 
und für welche man über gute Zimmmerleute verftigt, ist entschieden der 
Träger IX vorsuziehen. 

Der Klötzelträger IT hat von allen Versuchsträgern die größte 
Tragkraft; sie übersteigt aogar jene des Trägers IX trotz der Ver- 
schiedenheit in der Brachbennsprachung. Bei möglichst solider Her- 
stellung, d. i. bei genauem Einpassen der Kiötzel in die Balkenein- 
schnitte, wird deraelbe daher auch für im Frieden rasch herzustellende 
Provisories in vielen Fällen dem verzahnten Träger VII wegen der um 
vieles größeren Tragkraft vorzuziehen sein, wobei man nnr die Vorsicht 
beobachten sollte, zwischen die Eingriffe des weichen Holzes dünne 
Bleche zu legen, damit sich nicht im Laufe der Zeit die Fasern alleu- 
sehr in einander einpremen können. 
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Zum Schlusse möchte ich noch einem Wunsche Ausdruck geben, 
der mir schon lauge auf dem Herzen liegt; ich habe mich schon oft 
darnsch gesehnt, ihm vor einem maßgebenden Forum auszusprechen. 
Ich muss aber gleich betonen, dad ich damit keinen Antrag ein- 
bringen, sondern Sie nur bitten will, das Folgende in reifliche Erwägung zu 
ziehen. Ich habe schon anfangs bemerkt, dad diese gewiss lehrreichen 
Versuche nur durch die Bereitwilligkeit der Firma J. Gridl ermöglicht 
wurlen — und das, meine Herren, sollte doch eigentlich nicht vor- 
kommen, dab man nämlich mit solchen für den Kisenbaknverkehr wich- 
tigen Versuchen auf das Entgegenkommen einer privaten Anstalt an- 
gewissen ist. Ich denke mir nämlich, daß es eigentlich Pflicht des Staates 
wäre, gerade in dieser Hinsicht selbst einzugreifen und eine staatliche 
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Versuchsanstalt zu gründen. Denn wenn der Stnat einerseits das Recht 
hat, bei einem durch den Einsturz einer Brücke verursachten Eisenbahn- 
unglück den betreffenden Serecken-Ingenienr in gerichtliche Unteranchung 
zu ziehen, »0 hat er andererseits auch die Verpflichtung, durch staat- 
lich durchgeführte Versuche alle Zweifel zu klären und solche Vor- 
schriften herauszugeben, nach welchen sich die Bahnen anch mit gutem 
Gewissen halten künnen. Die in Wien bestehenden Versuchsanstalten 
genügen hiezu lange nicht; eine derselben, jene des technologischen 
Gewerbemnseums, besitzt auch nicht die nöthige Autorität. Dies, meine 
bochgeehrten Herren, bitte ich zu erwägen, und ich glaube hiemit eine 
Anregung gegeben zu haben, welche gewiss in diesem Kreise auf keinen 
unfruchtbaren Boden gefallen iat. 





Die Smith’sche Schiffs-Eisenbalın. 


Auf der Edinburgher Ausstellung war eins kleine Eisenbahn zu 
sehen, dis daza bestimmt war, die Zweckmäßigkeit und Leistungsfähig- 
keit eines dem Ingenicnar William Smith patentirten Systems zur 
TVeberlandförderung von Schiffen zu erweisen, Dem „Engineering“ vom 
21. Norember 1890 entnehmen wir hierüber folgende Daten. Es waren 
zwei Geleise, jedes mit 53 cm Spurweite, in einer Achsenentfernung von 
1.07 m gelegt; dieselben begannen in dem am Anastellungagebäude vor- 
beifübrenden Unioncausl vermittelst einer Rampe mit einer Steigung 
von 50, erreichten so das Ufer, führten dann landeinwärtse und er- 
streckten sich vermittelst Curven und dazwischen liegender gerader 
Strecken über das Gelände längs des Canales und senkten sich dann 
wieder in den Canal binab mit einer zweiten Rampe von gleichem Ge- 
fälle. Die Gesammtlänge der ausgeführten Probebahn betrng ungefähr 
370 =; die Gradiente derselben zeigte außer horizontalen Strecken eine 
Minimalsteigung von 13, eine Maximalsteigung von 50%; das Aligne- 
ment euthielt Onrren vom Minimnlhalbmesser von 30m; in der Mitte 
der ganzen Strecke war eine Ausweiche angeordnet. Dis Versnchalinie 
war sonnch, wie man sieht, vollkommen daxı geeignet, mit aller Kiar- 
beit das Anpassungsvermögen ıes Systems an die Terraiugestaltung zur 
Darstellung zu bringen. 

Auf den Geleisen liefen nun vier zusammengesetzte Wagen, von 
denen jeder vier gewöhnliche Rollwagen umfasste; anf ibmen und mit 
ihnen durch Gelenke verbunden lag der zur Aufnahme des Schiffes be- 
stimmte Transportwagen. Er bestand ans vier Abschnitten, deren Ver- 
bindungagelenke blos Bewegungen im verticalen Sinne zuliefeu. Hieranf 
wur eine Beibs von 20cm weiten, mit Wasser gefüllten Presskissen an- 
gebracht, auf denen das Fahrzeug amfsass. Die bei der Versuchslinie 
verwendeten Boote besuswen 1160 m Länge. Zur Aufbrisgung des 
Bootes auf den auf der Unnalrampe stehenden Wagen waren 11% Mi- 
naten erforderlich; von da wurde dasselbe mittelst Seilantriebes über 
die Rampe und die Landstrecke nach der zweiten Rampe und von dieser 
wieder in den Canal gebracht, wo das Freimachen des Bootes in weniger 
als 1 Minnte erfolgte. Während des ganzen Transportes erschien dieses 
fest gelagert und zeigte auch nicht das mindeste Schwanken. In den 
Curven erfolgte von Seite der Rollwagen selbst das Anpassen durch 
Schleifen der Bäder am Geleise, dagegen formte sich der Transport- 
wagen wieder allen Aenderungen der Gradiente entsprechend; an jeder 
solchen Uebergangastelle wurde Ans Wasser in den Preaskissen gemäß 
der mehr oder weniger scharfen Aenderung verschoben, das Fahrzeug 
blieb aber dennoch vom Wasser getrngen, da die Durchmenser der Press- 
kissen der größten Gradientenänderung angemessen gewählt waren. Bei 
großen Schiffen und den üblichen Steiguugsverhältnissen dürfte Im ala 
Größtmaß fir die Durchmesser der Kissen sich ergeben. Die naheliegende 
Vermethang, daß nie nich stark abnützen und dann unzuverlässig wirken, 
überdies demzufolge große Kosten verursachen würden, wurde durch das 
Ergebnis der Beobachtung der in Edinburgh verwendeten, keineswegs 
aus dem besten Material gefertigten Preaskissen entkräftet; und doch 
war die Versuchsbahn mehrere tausendmal benftzt, demnach jene Beutel 
binlänglich in Anspruch genommen worden, Für praktische Ausführnngen 
wären solche Presakissen aus starkem nahtlosen Segeltnch herzustellen, 
das Tkg/em® Presmog anszuhnlten vermag, und an der Oberfläche, wo 
wie mit dem Schiffskörper in Berihrung kommen, durch eine Decksehichte 
von grobem Leinen oder von Drahtgeilecht zu schützen, 


Die großen Vorthelle, die das System zu bieten vermag, sind klar 
ersichtlich: vor Allem die Thatsache, dab an all’ jenen Stellen, wo 
Schifffahrtscanäle zweckdienlich wären, sich aber wegen der Terrainver- 
hältnisse, der Kosten oder dgl. nicht ausführen lassen, eins solche Schiffs. 
bahn stets dann erbant werden kann, wenn überhaupt eine gewöhnliche 
Eisenbahn sich dort anlegen ließe; ferners besitzt dies Anordnung alle 
von einem Canal dnrgebotenen Vorzüge, damit verbunden aber den der 
bedentend geringeren Kosten, infolge der dem System innewohnenden 
größeren Leistungsfühigkeit und Geschwindigkeit. Eine anserordentlich 
vortheilbafte Eigenschaft ist weiterhin die, daß die Vergrößerung ein- 
mal bestehender derartiger Anlagen sehr leicht wird erfolgen können, 
wenn ea sich darum handeln wird, Schiffe von größerem Tonnengshalte 
als bis bie dahin zu befördern. Weder Brücken noch sonstige Kunstbanten 
miissen dann Umbauten erfahren, sie alle brauchen, gerade so wie der 
Oberban, blos Erweitermgsbanten. Es ist nicht zu fibersehen, daß man, 
da die Spurweiten die gleichen, wie bei gewöhnlichen Eisenbahnen sein 
werden, die üblichen Locomotiren verwenden, anch alle Frachtgiter auf 
diesen Bahnen wird befördern können; ja es wird auf diem Art bei- 
spielsweise möglich sein, den Schiffbau au den Gewinnungsorten des 
Eisens selbst zu betreiben, nicht mehr nur an der Küste und übnlich 
günstig gelegenen Punkten, waa sicherlich wenigstens ein Ersparnis der 
Frachtkosten des Materiales bedeutet. 

An Stellen, wo man solche Schiffsbahnen mit großem Vortheil zar 
Ausführung bringen könnte, feblt es nirgends, Es sei beispielaweise auf 
die Landenge von Tehnantepek hingewiesen, feruer auf den Nutzen auf- 
merksam gemacht, der sich aus derartiger Verbindang der canndischen 
Seen untereinander und mit dem Meere ergeben würde; vielleicht wire 
auch eine solche Anlage dem projeetirten Schifffuhrtscansle nach Britssel 
vorzuziehen, oder os würds eine solche anstatt der beabsichtigten Ver- 
tiefung der Seine zum Zwecke der Verwandlung von Paris in einen 
Seehafen zu empfehlen sein. 

Für England aber wären mehrere solche Strecken von größter 
Bedeutung. So würde eine Schiffbabn vom Merry zum Homber die 
großen Indnstriestädte Leeds and Sheffield treffen und zugleich die 
diresteste Verbindnng des Continents mit der Westküste Englands 
und mit der ÖOstktiste Irlands herstellen. Eine weitere Linie würde vom 
Severn zum Mersey führen; der von ihr herrorgerufene Aufschwung des 
Verkehres wäre ein ungeahnt großer, denn dadurch würde Birmingham 
zu einm wahren Serhafen. Noch andere solche Schiffsbahnen wirden 
den Solwaybnsen mit dem Tyne, den Firth of Forth wit dem Ulyde ver- 
binden. Für die Linie aber, die von Bristol zum Aermelcanal geflihrt 
werden kann, hat man schon Terrainbegehungen vorgenommen, ihre 
muthmaßliche Länge auf Grand derselben anf rund 60 km ermittelt nnd 
ihre Kosten anf ungefähr 171, Millionen Gulden veranschlagt, Bei Be- 
fördernng von jährlich nar 51 Millionen Tonnen und dem geringen 
Tarifsatz von 29 kr. pro Tonne würde sich das Capital mit 51//, ver- 
zinzen. Wenn man dans am Aermelcanal «inen gnten Hafen anlexte, 
oder aber den von Weymouth in die Linie einbezöge und ihn entspre- 
chend vergrößerte, no würden sich der Verkehr und mit ihm such die 
Verzinsung der Anlage noch erhthen. 

Zum Schlusse sei noch erwähnt, dat auch die dem System eigen- 
thümlichen maschinellen Details nls schr zweckentsprechend gerimt. 
werden, M. Panl. 
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Berichte. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 18. December 1890. 


Der Obmann Ministerialrath F, M. Ritter von Friese eröffnet die 
Versammlung und ertheilt das Wert Herrn Berngdirector Hofmann zu 
dem angemeldeten Vortrag über den Autimon- und Arsen-Erzberg- 
ban zu Allchar in Macedonien. 

Der Antimon- und Arsen-Erzbergbau mit der Colonie Allchar, 
welche Anzeichen schen früherer bergmännischer Arbeiten, die etwa in 
das 12. oder 13. Jahrhundert fallen dürften, nachweisen lässt, liegt 
in sildwestlieber Richtung vom Wardar-Flusse, und zwar beiläufg in 
dessem Mittellaufe unterhalb der Einwändung des Cerna-Flusaes in den- 
selben. Die nächstgelegenen größeren Orte sind Kavadar und Demir- 
kapı. Die nächste Bahnstation Krivolak der Bahnstrecke von Mitrowitza 
nach Salonichi ist von dem Bergbane noch ungeführ 45 Km entfernt und 
liegt derselbe in 740 m Seohöhe in dem romantischen Hochgebirgsthale 
Gerana in der Nähe des Dorfes Rozadän. 

Das erzführende Gestein bildet der Dolomit, welcher sich im 
Geranatbale in der Nähe von Rozsdan auf eine Länge von etwa 5 ku 
und auf eins Breite von 2 bis 4 km erstreckt. Derselbe besitzt zumeist 
eine von verwittertem Pyrit herrührende gelblichrotke Fürbung; der 
ersführende Theil desselben ist gewöhnlich sehr mihl und kleinbröcklig. 
Der Delomit, mit einem durchwegs sehr flachen östlichen Eiufallen, zeigt 
mitunter blanschwarze Zwischeneinlagerungen von Thon. und Tetten- 
klüften, und sowohl der Dolomit als auch diese Kläfte führen Antimon- 
und Arsenerze in Form von Adern, Schnüren, Nestern, Drüsen und 
Linsen, außerdem aber kommen auch fein eingesprengte puchgangartige 
Antimon- und Arsenerze in mächtigen Lagern vor. 

Die Erziagerstätte, walehe als eine Contactlagerstätte zwischen 
krystallinischem Kalk im Liegenden nnd Glimmerschiefer im Hangenden 
zu betrachten ist, ist dem Streichen nach auf eine Läuge von eiren 4 kai 
sonstatirt. Die Auripigmentrererzung derselben erstreckt sich auf etwa 
23km in wahrscheinlich drei Lagen mit einer Mächtigkeit von nahezu 
lkm, hierauf folgt dann Realgar mit wenig Auripigment und schließt 





sich an diese die Antimonvererzung auf eirca 21/ iu Länge und mit 
einer Mächtigkeit bis 100 m. Die Hauptgewinnnngs-Producte dieses Berg- 
banes, welcher erst seit 11, Jahren betrieben wird, bestehen zumeist 
aus Antimonerzen, welche nur beim Aufschlussbaue fallen, da der Abbau, 
ein aystematischer Pfeilerbau, gegenwärtig erst vorgerichtet wird. 

Hinsichtlich der Reichhaltigkeit der Vererzung sei erwähnt, daß 
die Derberze mitunter in einer Mächtigkeit von 01 bis 1'5 m auf eine 
länge von 05 bis 4m dem Streichen nach vorkommmen, und ergaben 
die beim Ausrichten der Lagerstätte gewonnenen Erze eine Menge von 
ungefähr 740 kr Erz per 1 =? Lagerstätte, Der Bergbau, welcher gegen- 
wärtig 160 bis 200 Arbeiter beschäftigt, hat mit Rücksicht auf den fast 
ansschließlicben Ausrichtangsbaa eine Production von 30 bis 70  Erze 
pro Monat, welche Production jedoch nach Fertigstellung der Unterbane 
und nach Einleitung der Ausbane auf 120 bis 140 £ gesteigert werden soll. 

Für die Zugutebringung der Pochgänge nnd Scheidabfälle ist eine 
Aufbereitung bereits im Bune, bestehend aus einer kleinen Qnetsch- und 
Waschanlage mit zwei Walzenguetschen nebst Becherwerk, ferner eine 
Seperationatrommel, drei Siebaetzmaschinen, zwei Spitskästen und zwei 
Stoßherden, welche Gesammtaniage nus 2500 £ Hauwerk #00 t Granpen 
und Schliche mit 55 bis 60% Antimongehalt erzeugen soll. Der Antrieb 
der Aufbereitungs-Arbeitsmaschinen soll mittelat eines Wasserrades von 
15 Pferdekräften, welches das Kraftwasser aus dem Geranabache erhält, 
erfolgen. Die gewonnenen Antimonerze mit circa 54 bis 60% Antimon- 
geholt werden zumeist nach England verkauft. 

Reiner gibt dann noch ein Bild der Colonie Allchar, weiche ans 
einem festungsartigen Thurmgebäude, das als Beamtenwohngebäude und 
Magazin dient, ferner aus 6 Arbeiterkasernen nnd 14 Arbeiterfamilien- 
hänsern besteht, und erklärt an Hand von Zeichnungen die Einrichtung 
einzelner Gebäude. Schließlich zeigte derselbe verschiedene arsen- und 
sutimonhältige Mineralien, sowie auch einige Photographien der dortigen 
Umgebung, welche großen Beifall fanden. 

F,M. vr. Friese, 
dzt, Obmann. 


Bericht 


über die Exeursion in die Sehau-Installation der Internationalen Druckluft- und Eleetrieitäts-Gesellschaft am 10. und 11. Desember 1890, 


Seit langer Zeit geht der Wunsch der Herren Vereinscollegen 
dahiv, alle Neuerungen kennen zu lernen, welche, anf der Kraftäbertragung 
durch eomprimirte Luft fussend, nun auch in Oesterreich in größerem 
Maßatabe zur praktischen Einführung gelangen sollen, Diesem Wunsche 
wurde durch die freundliche Einladung entgegengekommen, welche seitens 
des Herrn Directors der in Wien (Schillerplatz) etablirten Schau-Aus- 
stellung einer solchen Anstalt, Herrn Franz Werner, zum Besuch dieser 
Etablissements an uns ergangen war, Die Betheiligung an dieser Exenr- 
sion war, — wie vornuszusehen — eine erfreulich starke, da an den 
beiden oben genannten Tagen nicht weniger als etwa 200 Besucher sich 
eingefunden hatten. 

Herr Direstor Werner, und Herr Ingenieur Lehrner der Unter- 
nehmung führten uns in der zuvorkommendsten Weise in der sehr sehens- 
werthen Ausstellung von Object zu Object und bemiihten sich erfolg- 
reich, die entsprechenden Erklärungen zu geben, 

Es wurde uns ein, durch comprimirte Luft getriehener, 14, Pferde- 
kräfte reprüsentirender Motor vorgeführt, in dessen Zuleitungsrohr ein 
Messapparat eingeschaltet wor, dessen Zühlwerk die Daten für die Ab- 
rechnung liefert. Durch einen solchen Motor werden Drehblnke, Schabe- 
Vorrichtangen, Nähmaschinen ete. angetrieben, und Uhrwerke in Be- 
wegung gesetzt, deren Gang von einer in der Centrule aufgestellten 
Normalahr regulirt wird. (In Paris waren im Jahre 1658 mehr als 8000 
pnenmwatische Uhren im Gange, die zu ihrem Betriche etwa 180 m? Luft 
per Stunde verbrauchten. Diese Uhren sollen auch auf öffentlichen Plätzen 
anstandslos functioniren.) Der Antrieb einer Dynamomsschine, welche 
die elektrische Beleuchtung des Ftablissements besorgt, wurde uns eben- 
falls im Detail demonstrirt, ebenso die Verwendung eines Lätlhkolbens 
der durch Elektricität constant glühend erhalten werden kann. Am meisten 


dürfte die, durch die nuspußfende Luft in sehr kurser Zeit er- 
zeugte Kälte überrascht baben, da wir durch directe Beobachtung eines 
in einem geschlosenen Kasten aufgestellten Thermometers sonatatiren 
konnten, daß die Temperatur in diesem Auspuffraums in wenigen 
Minnter: um 20 Grade gesunken war, 

Die Vortheile der Anwendung von comprimirter Luft, gegenüber 
Dampf, Gas, Benzin, Elektricität etc, insbesondere für die Klein- 
gewerbetreibenden, sind schen m oft hervorgehoben worden (siehe 
u. A.: „Kraftvertheiluneg mit comprimirter Luft, System Victor 
Popp In Paris von Prof. Radinger in Nr. 7 ex 1859 nuserer Wuchen- 
schrift, dann „Die Kraftversorguug von Paris durch Druckluft“ von 
A. Riedler, Professor an der k. technischen Hochschule zn Berlin. 
R. Gaertner's Verlagsbuchhandlung), daß selbe bier ganz kurz zu- 
sammengefasst werden können. 

Dieselben gipfeln in dem Wegfall von Dampfkesseln, Schorusteinen, 
Wegfall der die Luft verpestendan Auspuffgase und Verbrennungsprodnete, 
Ersparung von Baum bei der Anlage, billige Wartung und Ueberwachnng, 
leichte und gefahrlose Zuführung der Leitung wit comprimirter Luft in 
die Arbeitariume, wodurch ein ungestörter Betrieb gesichert erscheint, 
ferner Ventilation und Kühlung der Arbeiteräume etc, durch die aus- 
pufßfende Luft, deren Qualität, wenn anders die Centralatation in gesunder 
Gegend gelegen, zur Verbesserung der Atmosphäre in den Werkstätten 
und angrenzenden Wohnräumen Verwendung finden kann, 

Nach diesen Vortheilen muss man sich bei oberflächlicher Be- 
trachtung der Sachlage billig wundern, daß nicht schon lange anf die 
Verwerthung der expandirenden Eigenachaft der Luit gegriffen warde, da 
‚loch letztere schon seit so langer Zeit bekaunt ist. Hiebei ist aber zu 
bedenken, daß, um die praktische, also ökonomische Anwendung zu ar- 
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miüglichen, die Expanaionsfäbigkelt der Luft sowelt als nur immer than- 
lich ausgenützt werden muss, Die Ldsung dieses Problems ist das ber- 
vorragendste Verdienst Popp's. 

Dareh die Expansion der Luft in der Luftmaschine tritt nach 
physikalischen Gesetzen eine starke Temperaturemiedrigung ein, und 
da die Luft stets wasserhältig ist, entstehen Eisbildungen, welche 
zu Störungen im Betriebe Anlass geben. Herr Ingenieur Popp hat es 
verstanden, die Druckluft durch Aufstellung zweckmäßiger Heizvor- 
riehtungen derart vorzuwärmen, daß dieser Uebelstand beseitigt wird, und 
er errreicht durch dieses Vorwärmen den weiteren wichtigen Vortheil, daß 
eine Verminderung des Luftrerbrauches, u. zw. in dem Maße eintritt, als 
durch die zunehmende Temperatur die Expansion der Luft gefördert wird. 

Ueber die Kosten per Stande und Pferdekraft, den Cardinalpankt 
der ganzen Frage, können nach dem heutigen Stande der Dinge für 
Wien wur sehr spärliche Daten geliefert werden, Um aber hierüber 
einigermaßen orientirt zu werden, kann ala featstehend gelten, daß hier 
die Druckluft per Cubikmeter, auf atmosphärische Pressnung bezogen, 
sich im Maximum auf 06 kr. stellen und der Verbrauch per Pferdekraft 
und Stunde cn. 15 m$ betragen wird. 
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Unter der Voranssetzung, dal diess Zahlen zutreffen, kann dem 
Unternebmen auch für Wien eine rasche Prosperität vorhergesagt 
werden, und es scheint wie so oft auch hier das Schwierigste zu sein, 
einen glücklichen und endlichen Anfang zn finden, der von vielen Seiten 
lebhaft begrißt werden wird. An dieser Stelle glauben wir wicht un- 
erwibnt lassen zu sollen, daß die große Central-Anlage in Paris über 
11 Kessel verfügt, welche den Dampf für sechs Dampfmaschinen von 
je 350 Pferdekräften, also in Summa fiber 92000 Pferdekräfte liefern. 
Jede dieser Maschinen treibt unmittelbar je zwei Luftcompressoren 
und verdichtet bei normalem Gange (38 Touren per Minute) etwa 50 m® 
Luft anf sechs Atmosphären Uecberdruck. Das Hauptrolhr hat eine Länge 
von 7 km, 

Die hiesige Schan-Ausstellung gibt ein gelungenes Miniaturbild 
dessen, was anch uns früher oder spfter doch geboten werden wird, und 
kann der Besuch derselben allen Herren Vereinsmitgliedern bestens em- 
pfohlen werden, 

Mit einem herzlichen Dank für die freandliche Aufnahme, die una 
geworden war, fand die Excursion ihren Abschluss. 

L. Gassebner. 


Vermischtes, 


Personalnachrichten. 

Se. Majestät der Kaiser bat dem Ministerialrathe im Ackerban- 
ministeriam, Herm Franz M. Ritter von Friese, das Ritterkreuz des 
Leopold-Ordens und dem Maschinenbnu-Ingenieur, Herrn Philipp Mayer, 
den Titel eines kais. Bathes verliehen, ferner dem Schlossbanptmann von 
Schönbrunn und Hetzendorf, Herrn Carl Scheffler, die Annahme und 
das Tragen des Bitterkreuzes des königl. preußischen Kronen-Ördens 
dritter Ülasse gestattet. 

Der Ministerpräsident als Leiter des Ministeriums des Innern 
hat den Bauadjankten Herrn Albert Stradsl zum Ingenienr im 
Ministerium des Inneren ernunnt. 


Schmalspurbahnen in Skandinavien. 

In Schweden existirt für die Ertheilung der Coneessionen für 
Secundärbahnen kein allgemeines Gesetz; sondern für jede Bahn, die 
eoncesslonirt werlen soll, enthält die Coneessionsurkunde besondere Be- 
stimmungen für die Ausführung, während alle anderen Vorschriften in 
dem festznstellenden Dienst- nud Betriebsregiement niedergelegt sind. 

Der in der „Wochenschrift* vom 16. Jänner 1891 enthaltenen Notiz 
über die Schmalsparbaban von Kosta naeh Lessebo, einer Station der Carls- 
krona-Wexit Eiseobahn, wäre noch hinzuzufügen, dab, laut einem Aus- 
zugs aus der Coneeasion der genannten Linie, dieselbe eine Länge von 
16 m besitzt, And für den Überbau Kiefersehwellen ron I’5m Länge 
und 12cm Breite in Entfernungen von 46cm in einer d0cm starken Kies- 
bettung einzulegen sind. Die Locomotiven müssen anf sechs oler acht 
Rädern rahen, von welchen wenigstens ein Paar in einem Drehgestell 
angeordnet sein soll. Die Personenwagen müssen anf Drehgestellen rahen, 
die Güterwagen, insoferne dieselben nicht auf Drehstühlen ruben, dürfen 
in der Länge des Kastens 4m und in der Entfernung der Achsen % m nicht 
überschreiten. Die Räder müssen geschmiedet oder ans Stahl gegossen sein. 

Der Oberban der Brücken soll aus Eisen hergestellt werden. Ein- 
friedungen siri dort bergustellen : 

1. wo die Bahn Grenzen der Grundstücke passirt nnd die Boden- 
besitzer solches fordern; auch sind Gräben (trockene) längs der Bahn 
anzulegen, um das Passiren des Viehes zu verhindern; 

2. wo die Bahn in unmittelbarer Nähe und längs allgemeiner 
Fahrwege luft. 

3. wo die Balın allgemeine Fahrwoge im Niveau krenst. Diese Zäune 
und Barrieren sind nach den Vorschriften der Landes-Anfsichtsbehörde 
herzustellen. 

Die königl. Regiernng hat sich das Recht vorbehalten, die Tarife 
für die Personen- und Güterbeförderung festzustellen, ebenso durch ihre 
Beamten die Controle über den Bau und Betrieb und die Erhaltung der 
Bahn auszuüben. Auch hat der Staat das Vorrecht der Erwerbung dieser 
Bahn nach einer festgesetzten Anzahl von Jahren. Die Bahnberitzer sind 
verpflichtet, die Post, Truppen, Gefangenen und die Transporte der Krone 


gegen Entgelt, nach den von der künigl. Regierung festgesetzten Tarifen 
zu befördern. 

Der Bahn mit Zugehör ist der gleiche Schutz wie den Eisenbahn- 
bauten des Staates zugesichert. Das Recht der Enteiguung wurde diesem 
Unternehmen verweigert, weil die Besitzer auch grüßtentheils Kigen- 
thiimer des Grundes und Bodens sind, welcher von der Balın berährt 
wird und mit den fremden Grundeigenthümern bereits auf die Dauer 
ron zehn Jahren Vereinbarungen getroffen wurden. 2. 


Ein Stadtplan soll für die Städte Bielitz und Biala ange- 
fertigt werden. Das Bürgermeisteramt in Bielitz ladet die Mitglieder 
unseres Vereines ein, Antrüge hiefür mit Angabe der beiläufgen Kosten 
an dasselbe gelangen zu lassen. 


Villenbauten. Dis k.k.n.-. Statthalterei bat im Einvernehmen 
mit dem Landesansschusse auf Grund der 88 iR und 98 der Bauordnung 
für Niederlisterreich mit Ausschluss von Wien rom 17. Jänner 1883 ftir 
die ganze Catastralgemeinde Josefsdorf (Kahlenberg) die in den 88 97 
bis 108 der bezogenen Bauordnung bezeichneten Erleichterungen für 
den Bau von Villen und Wohnbiiusern für die wichstfolgenden zehn 
Jahre, d. i. bis Ende October 1900 zuzegestehen befunden. 


Plan von Wien im Maße von 1:10.000. Im Verlage der 
Firma Lechner, Graben 31, erscheint ein in dem Maßstaba von 1: 10,000 
gearbeitster Plan von Wien, welcher in 25 Blättern ausgegeben wird. 
Der Plan erstreckt sich über das Gebiet der alten Stadt, der Vororte 
und der in das nene Stadtgebiet einbezogeuen Gemeinden. Die Firma 
Lechner eriffnet eine Subseription auf den Plan und liefert denselben 
Imi Bestellungen bis zum Tage des Erscheinens (Eude Jünuer 1891) zu 
ermäßigten Preisen, und zwar in 25 Blättern von 34x45 cm, um IL 7.50 
atatt il. 9, ala Tablenn von 175:225 cm anf Leinen zu fl. 145 atatt 
fl, 17 und mit Eichenholzstüben für }. 19 atatt fl. 22 Ladenpreis, 


Allgemeines Landesausstellung im Jahre 1891 in Prag. 
Das Actions-Comitd der allgemeinen Landes-Ansstellung 1801 in Prag gibt 
bekannt, dass ia der internationalen Gruppe XXVII Schutzvorrichtungen, 
KErliniungen und Patente zur Ausstellung gelaugen werden. 

Die Abtheilung der Schutzvorrichrungen wird aus Maschinen, 
Werkzengen, Stoffen, Mustern, Zeichnangen, Plänen, Photographien, Be- 
schreibungen und Unfall-Literatur, sowie aus den Schutzmitteln gegen 
Unfälle bestehen nnd acht Gruppen umfassen. u. zw: 

1. Die Maschinen-Imdlustrie; 2. die chemische Industrie; 3. das 
Berg- und Hüttenwesen; 4. die Ban-Industrie; 5, den Transport; 6. die 
Belenchtung. Ventilation und Schntzvorrichtungen gegen Fenerssefahr; 
7. einzelne besondere Fächer der Industrie und des Gewerbes; 5. Fach- 
literatur. 

"Die Ausstellung wird im Mai eröffnet und dauert bis 1. Öc- 
tober 1991. Anmeldungen werden in Prag, Wenzelsplatz 55, entgegen- 
genommen, 
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Literatur-Blatt. 


Eisenbahnwesen. 
Benrbeitet von Ingenienr A. Birk. 
llgemeines. 


Beitrag zur Reform des Personentarifes. Es wird die Noth- 
wendigkeit der besseren Ausnutzung des tolten Gewichtes der Ziige 
bervorgehoben und in Vorschlag gebracht, die Tarifelaseen auf zwei zu 
vermindern, die Züge zweckmäßiger zu classifieiren, den Fassoungeraum 
der Personenwagen besser anszunfitzen. (Ztg. d. Ver. deutsch. Eiseub.- 
Verw. 1890, 8. 258— 255.) 


Der Personenverkehr auf den preußischen Staatsbahnen. Es 
erscheint notwendig, bei Unteranchung der Vorschläge für die Umge- 
staltung den Personenverkehres auch die Beziehungen des letzteren zum 
Güterverkehre in Betracht zu ziehen; denn nnr dann lässt sich aus den 
bezügliehen Untersuchungen entnehmen. ob die vorgeschlagenen Aende- 
rungen, mit Rücksicht auf die Verhältnisse den gesammten Verkehres 
wirthschaftlich gerechtfertigt sein würden. Es werden nun an der Hand der 
vom Reichs-Eisenbahnamte heransgegebenen Eisenbalmstatistik für das 
Jahr 1884,85 die zwischen dem Personen- ned Güterserkehre der preußi- 
schen Stnatsbabnen bestehenden eisenbahuwirthschaftlichen Beziehungen 
festrestelle, nm anf Grund derselben die Frage der Umgestaltung des 
Personenrerkehres weiter erörtern zu können. Es werden zunächst aus 
der Summe der Personenkilometer und der Güter-Tonnenkilometer und 
aug den gesammten Betriebsausgaben für die einzelnen Directionshezirke 
die Kosten eines Verkehrskilometers berechnet, und es wird solann ein 
Vergleich der zo erhaltenen Ziffern für die Bezirke, in welchen der 
Personenrerkehr überwiegt, mit jenen der Bezirke, in denen der Glüter- 
verkehr überwiegt, durchgeführt, Hierans lässt sich das matlıematische 
Gesetz des Einflusses beiler Verkehrsarten auf die Höhe der Kosten 
eines Verkebrekilnmeters ableiten. Es ergibt sich, dat der Personen- 
verkehr die Betriebsausgaben nicht deckt, daß jedach beim Giiterrerkehre 
Vcherschüsse über die Betriebskosten erzieit werden. Es erscheint des- 
halb nothwendig, die Fahrpeiserwäßigungen, ausgenommen der eintägigen 
Retourkarten, zu beseitigen, desgleicben die erate Wagenelasss anazu- 
merzen, die Wagen besser auszuuntzen und Omnibuszige einzuführen. 
(Ann. f. Gew. u. Bauw. 13, 1, 8. 49-52.) 


Leber die Mögliehkelt der Verminderung der Betriebskosten 
auf den Eisenbahnen Italiens. Der Hauptgrund des theneren Betrieben 
vieler Eisenbahnnetze liegt in dem Umstande, dab die Nebenhahnen 
dieser Neize bezüglich der gesammten Verwaltung, der Zuglörderung 
u. 3. w. ganz gleich mit der Hauptlinie gehalten werden. Der Verfasser 
bespricht die Verhältnisse eingehend und eutwiekelt jene MaGregeln, 
durch welche dem Vebelstande in den einzelnen Dienstzweigen grinid- 
lich abgeholien werden könnte. (Il Politecnico 185%, 5. 400—- 400.) 


Die Stadtbahn von Rom. Ausführlicbe Beschreibung des Ent- 
wnorfes von Ing. F, Degli Abbatj. Die Bahn, dem Lanfe des Tiher 
folgend, auf beiden Ufern desselben und weiterhin von ihm abzweigend, 
umfäbrt in großem Bogen die Stadt und verbindet sämmtliche in Rom 
einmündende Bahnen, Sie soll eine Länge von 14 km erhalten und theils 
unterirdisch, theils In einem tiefen Einschnitte geführt werden Mit 
einer Üebersichtskarte. (Annali della Societä degli Ingegmeri & degli archi- 
zetti italiani 1889, 3. 231— 249), 


Der dritte internationale Eisenbahn-Üongress, Nach kurzen, 
im Allgemeinen abfällig gehaltenen kritischen Bemerkungen Aber die 
Einrichtung der Cougresse wird eine sehr gelräugte übersichtliche Dar- 
stellung der Bernthungsergebnisse gegeben. (Zeitschr. f. Eisenb. u. 
Dampfschifff. d. österr.-ungar. Mon. 1659, 8. Bil m. 857.) — Ferner 
äönden sich Berichte über diesen Congress in der (Wochenschr, d. Veterr. 
Iug.- u. Arch.-Ver. 1864, 3. 316 u. 324 und in der Rev. gen. d. chem. 
de fer 1589, IL, 8. 459-494). 


Einrichtungen des Eisenbahnbetriebes auf der Deutschen all- 
gemeinen Ausstellung für Unfallverhlitung In Berlin. Allgemein ge- 
haltene Darstellung der neneren Fortschritte auf dem Gebiete jener Ein- 
tichtungen. welche zur Sicherung des Zugsverkehres und des Eisenbakn- 
betrieben überhaupt dienen, jeduch nur in Bezug auf die Ausstellung 
der Preußischen Staatselsenbalu-Verwaltung. (Ztg. d, Ver. dentsch, Eisenb.- 
Verw, 1889, 3. 757750.) 


Ausstellune der großen französischen Eisenbahn - kesell- 
schaften auf der Weltausstellung in Paris 1869, Eingebende Studie 
über die Ausstellung der französischen Eisenbabuen, soweit sie den Bau 
der Babmen betroffen bat. Die einzelnen Gegenstände werden der Reihe 
sach bei jeder Bahn besprochen, und zwar folgen sich: Trace, Ban, 
Balınhofsanlagen, Werkstätten, Oberbau, Signale, Weichen, Kunstbanten, 
Den Anfang macht die Ostbabn; die Abhandlung enthält sehr inter- 
essante Mittheilungen über die Trockenlegung der Strecke Gretz-Coulom- 
miers, Sodann fülgt die Westbahn; der Bahnhof Se, Lazare wird aus- 
fährlich besprochen. (Ann. d. trar, publ. 1889, 3. 2420 u. 2445.) 


Die französische Nordbahn-Gesellschaft auf der Weltaus- 
stellung in Paris. Es werden die Anordnungen flir die Einschaltung 
eines schmalspurigen Geleises in ein vollapuriges Geleise, sowie ver- 
schiedene Centralweichenstell-Anlagen beschrieben. (Ann. industr, 1889, 
3. 242-264, m. Alb) 


Der Entwurf einer Stadtbahn für Paris von Le Chäteller ist 
wegen der grümmtlichen Durcharbeitung nnd glücklichen Lösung einiger 
Einzelheiten, namentlich der Frage der Lüftung der Untergmndstreeken 
benchtenswerth. Die Bahn soll aus einer von der Großen Üper ausgehenlen 
Kreislinie, einer Qnerlinie nnd zwei den Seine Flussnfern folgenden Er- 
gäozungslinien bestehen und 23-155 km lang werden. Die Hochbahn- 
streeke erhält eine Länge von 11-510 km, Die größte Steigung ist mit 25 
pro mille, der kleinste Halbmesser mit 150 m angenommen. Es sind 
27 Haltestellen projeetirt. (Gönie eivil 1889, XVL, 8.6 u. 50, m. Abb.) 


Die Eisenbahnen der Erde In der Zeit von 188431887, (Stahl 
n. Eisen 1880, 8. 602— 606.) 


Eisenbahn-Eriffnungen im Deutschen Reiche im Jahre 1889, 
Aufzählung der neneröffneten Bnhnstrecken unter Angabe ihrer Längen. 
(Ztg. d. Ver. der deutsch. Eisenb.-Verw. 1880, 3. 47 u. 98) 


Die Eisenbahnen Deutschlands und Englands in den Jahren 
188518387 und die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1885 
und 1887. Vergleichende Zusammenstellung der wichtigsten Daten über 
die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs, wobei aller- 
dings die Angnben für die letzteren Babnen aus dem Jahre 1886 felllen. 
Für die in Betracht genommenen drei Jahre ist der Zuwachs der deutschen 
Eisenbahnen beträchtlich größer, ale jener der englischen: &1% gegen 
28%, Weberhanpt ist Deutschland in Bezug auf die Ausdehnung seines 
Eisenbahnnetzes England und Frankreich überlegen; dagegen sind das 
Anlagecnpital, der Verkehr, die Einnahmen und Ausgaben in England 
wesentlich größer, als in dem beiden anderen Ländern. (Arch. f. Eisen- 
bahnw. 188%, 8, 875-891.) 


Die Eisenbahnen in Frankreich und Deutschland, Ansführ- 
licher Vergleich an der Hanni statistischer Daten. Die Anlagekosten der 
französischen Bahnen sind höber als jene der deutschen Balmen; letztere 
haben mehr Locomotiven, nber weniger Wagen als erstere; in Dentsch- 
land sind die dritte und vierte, In Frankreich die erste und zweite 
Cinsse am ineisten freynentirt; die Bewegung der Fuhrletriebemittel ist 
in Frankreich etwas größer als in Deutschland. Die kilometrischen Be- 
triebsansgaben, im Durchschnitte genommen, tHbertreffen in Vrankreich 
weitaus jene in Deutschland; die Ursache soll in den höheren Brenn- 
materialpreisen nud in dem höheren Arbeitslöhnen zu suchen sein. (Ann. 
industr. 1889, IL, 5. 655, #99 n. 728.) 


Statistische Mittheilungen finden sieh noch Über folgende 
Bahnen: 

Die Reichselsenbahnen In Elsass-Lothringen und die Wilhelm 
Luxemburg-Eisenbahnen im Jahre 1889,89, (Ztg. d. Ver. deutsch. 
Eisenb.-Verw. 1889, 8. 865867.) 


Die für Rechnung des preußischen Staates verwalteten 
Babnen im Jahre 1988,89, (Ztg. d. Ver. deutsch. Eisanb,-Verw. 1580, 
8. 196, 147 u. 176.) 


Die bayerisehen Verkehrsanstalten im Jahre 1888. 
Ver. deutsch. Eisenb.-Verw. 1890, 3. 06 n. 115.) 


Die wlrttembergischen Eisenbahnen im Juhre 1887,88. (Arch, 
f. Eisenbabow, 1889, $. 670-184.) 


Die Eisenbalmen Im Großherzogthume Baden im Jahre 1888, 
(Ztg. d. Ver. dentsch. Eisenb.-Verw. 1889, 8. #5 u. 997.) 


Die k. k. Bosna-Balın ia ihrer Eotwicklung von 1879-1889, 
(Aun. f. Gew. u. Bauw. 18%, ]., 8. 149—154, m. Abb.) 

Die Gotthard-Bahn Im Jahre 1888. (Arch. f. Eisenbahnw. 188%, 
8 68.) 


Die helgischen Eisenbahnen im Jahre 1887. 
babnw. 188%, 5, 691— 606.) 


Die rumänischen Staatseisenbahnen im Jahre 1888, 
Ver, deutsch. Eiseub.-Verw. 18%), 8. 208 u. 209.) 


(Arch, f. Eisenbahnw. 


(Zig. d. 


(Arch. f. Eisen- 
(Ztg. d. 


Die Eisenhahmen in Brasilien. 1869, 


8. 892 —899.] 

Eisenbalmen in Japan. (Engiug. 1890, L, 8, 361.) 

Die kartographisehe Darstellunz der Güterbewegung--Sta- 
tistik wird in ausführlicher Weise beaprochen; die Ergehnisse, welche 


dieselbe liefert, werden auszugsweise mitgetheilt. (Ztg. d. Ver. deutsch, 
Eisenb.-Verw. 100, 8. 111, 149, 168, 175, 186 u. 206.) 


a 
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kisenbahn- Unterbau. 


Zur Erdmassen-Berechnung bei Straßen- und Eisenbaln- 
bauten, Unter Voraussetzung stetiger Aenderung des Geländes ist der 
zwischen zwei Querschnitten befindliche Erdkörper ein Prismateid, dessen 
Inhalt gleich der Höhe multiplieirt mit dem mittleren Qnerschnitte ist. 
In der Praxis nimmt man gewöhnlich das arithmetische Mittel der beiden 
Endquerschnitte oder der Endhöhen und bestimmt danach den mittleren 
Querschnitt. Professor Zwieky beweist, dab man im ersteren Falle ein 
zu großes, im letzteren ein zu kleines Resultat erhält, (Schweiz. Bauztg. 
1890, 1.8. 14 u. 15, m, Abb.) 


Sicherung eines Eisenbahndammes durch Entwässerungs- 
stollen. Der fragliche Damm überschreitet eine kleine Thalsenkung nahe 
ihrer Anamindang in das breitere Eibbachthal im Zuge der Haılamar- 
Westerburg-Altenkirchener Strecke der Westerwaldbahn Der Grund des 
ansteigenden Seitenthalen besteht in ca, 2m Tiefe nuter der Oberfläche 
ans einem mächtigen Thonlager, von dessen Existenz man beim Baus 
der Bahn keine Kenntnis hatte. Der Damm sank mit dem Geleise in 
bedenklicher Art, Um einen dauernden Erfolg zu zielen, war es nöth- 
wendig, das bereits eingelrungene Wasser, das keinen Abfluss hatte, 
abzuzapfen und das zuftießende Wasser abzuleiten, endlich die Rutsch- 
Bächen und den Untergrund auf eine möglichst große Tiefe trockenzu- 
legen and auch für dauernde Trockenhaltung zu sorgen. Es warde des- 
halb die Ansführung einer schon früher in Aussicht genommenen aus- 
gedehnten Entwässerungsstollen-Anlage verfügt und ein Hanptatollen von 
trapezförnigem Gnerschnitte hergestellt, von welchem die kleineren 
Seirenstollen gegen die Butschfläche hin assteigen, In den Hatptstollen 
wnrde ein eisernes Rohr eiugelegt und derselbe sodann mit Steinen ver- 
packt; die Seitenstollen wnrden sogleich nach Fertigstellung mit Steinen 
ausgefüllt. (Centralbl. d. Banverw. 1840, 8, 60 a, 61, m. Abb.) 


Bodenbefestigungs-Arbeiten im Einschnitte von Sprovieri auf 
der Eisenbahn von Macchia della Tavola nach Cosenza. Es werden die 
verschiedenen Arten der Bodenbefestigungen mitgetheilt nnd Angaben 
über die Ausführung derselben und über die Baukosten gemacht. (ll 
Politsenieo 1880, $. 81-34, m. Abb.) 


Die Veberschwenmungen und Abrutschungen auf den Linien 
der französischen Südbahe im Monnte Jänner 1889. Iufolge heftiger 
Regevgtiase traten in vielen Einschnitten Abrutschungen ein, indem ent- 
weder die oberen Erdschichten abratschten oder größere Erdmassen in 
Bewegung geriethen. Die Uraache der ersteren erblickt Balaudier in 
den Anpflanzungen auf den Böschungen, da die Gras- und Akszien- 
wurzeln die ehem Erdschichten mehr oder weniger durchdringlich 
machten, während die unteren Schichten undurchlässig blieben nud daher 
bei Regen zu Kutschflächen für die obere gelockerte Erddecke wurden. 
Ala Grund der Massenahrutschungen bezeichnet Balandier den Um- 
stand, daß in die durchlässigen, vun den Büschungen durchachnittenen 
Erdschichten Wasser eindrang nnd sie loslüste. Zur Verhinderung selcber 
Abrutschungen beider Arten empfiehlt der Verfasser die Anlage ge- 
manerter Gräben am Fusse der Büschungen, die Vermeilung von Baum- 
pilanzungen an den Böschungen, von Grabenanlagen am oberen Ein- 
achnittsrande, die Herstellung gemauerter Binnen quer über die 
Böschungen und bei durchlässigen Schiehten eine gute Entwässerung 
durch Drainage. (Rerue göu. des chem. de fer 1889, II. 8. 273 —282). 


Eisenhahn- Überbau, 


Beitrüge zur Tkeorie des Eisenbahn-Oberbaues. Von J. W. 
Schwedler. Die Theorie des Eisenbahn-Langschwellen-Oberbanes int 
mit der Theorie des unendlich langen schwimmenden Balkens Nberein- 
stimmend, wenn angenommen werden kann: 1. dab jeder Schienanstrang 
einen unbegrenzt laugen elastischen Balken von überall gleichem Träg- 
heitsmoment nnd Widerstandsmoment bildet; 2. die Belastung desselben 
senkrecht und centrisch erlolgt, und 8. der Boden, in denen er einge- 
bettet ist, seinen Form- und Örtsveränderungen einen vollständig ela- 
stischen Widerstand entgegensetzt, Diese Aunahmen sind jedoch nur 
annäherungsweise richtig. Der Vergleich der Rechnungs-Ergebnisse mit 
den beobachteten, daron abweichenden Werthon lässt jedoch einen Rück- 
schluss zu nnd gibt Gelegenheit, die Annahmen zu ergänzen und die 
Methode zuverlässirer za machen, Seinen weiteren Erörterangen legt 
Sehwedler die Versuche zugrande, welche im Jahre 1878 auf den 
elsaw-Jothringischeu Eisenbahnen bei einem Langschwellen-Oberbnu (An- 
ordnung Hilf) durchgeführt wurden und zur Ermittlung des Bettungs- 
Cselficienten dienten. Es werden nur die Einbiegungen in der Schienen- 
initte, jreinensen beim Vorliberschleben der Fahrzenze von rechts nach 
links, entsprechend den genannten Versuchen, graphisch aufgetraren und 
die nach Schwedler's Theorie gewonnenen Ergebnisse eingezeichnet; 
aus dem Unterschiede beider Linien kann dann auf die Art des Wider- 
»tumdes des Erdbodens im Vergleiche zum Auftriebe des Wassers ge- 
schlossen werden. Schwedler führt mehrere Beispiele durch, erörtert 
die Einfitisse fester und elastischer Bertung und bespricht auch den 
Fall, daß die Bettung zur Standfestigkeit des Geleises nichts beiträgt, 
sondern deren Sicherung durch Querverbindangen erfolgen muss. (Zischr, 
f, Bauw. 1889, 5, 366—392, m. Abb.) 


Die weiteren Versache Colard's über die Bedingung der 
Festigkeit des Oberbau-Gefixes (siehe „Literaturblatt“ Nr. VI ex 1869, 
$. 21} umfassen die Iothrechten Durchbiegangen der Schiene zwischen 
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den Stätzpunkten und führen zu nachstehenden Ergebnissen: 1. Infolge 
der Unebenheiten der adinufdächen und der hiedarch erzengten, Hammer- 
schlägen ähnlichen Angriffe der Schiens entsrehen Durchbiegungen, die 
sich ron den sonstigen Durchbiegungen deatlich unterscheiden und mit 
der Geschwindigkeit wachsen; 2. die Durchbiegung der Schienen ändert 
sich wenig mit der Geschwindigkeit, ausgenommen den besonderen Fall, 
dat die ja der Fahrrichtung voraus liegenle Schiene am Verbindungs- 
uukte höher liegt, ala die rückwärtige Schiene; 8. die wur dem Btosse 
iegende Schiene biegt sıch im Allgemeinen mehr durch, als die binter 
dem Stosse liegende Schiene; doch ist hierbei die Hühenlage der beiden 
Schienen, namentlich in Bezug auf den Einfluss der Geschwindigkeit, 
von besonderer Wichtigkeit; 4. der Widerstand gegen lothrechte Durch- 
biegungen der Schiene von 10m Länge im Vergleiche za jenem der 
Schiene von 5m Länge ist um 17-583 größer; 5. die Schienensträunge 
eines Geleises biegen sich ungleich durch, wenn sie nicht genau in der- 
selben wagrechten Ebene liegen; 6, an den Enden der Schienen ist die 
Durehbieguug derselben viel bedeutender als in ihrer Mitte; die Enden 
der an einander stossenden Schienen biegen sich so durch, nis ob sie 
frei wären und auf jedem Kade die Hälfte der Last raben würde. 
Votard gelangt zu der allgemeinen Schlussfolgerung, daß die Frage der 
Festigkeit des Oberbau-Gefüges fast ausschließlich eine Frage der Ver- 
besserung der Schienenverbindang ist. (Revas gen. d, chem. de far 1859 
il. 8. 243—268, m. Abb.) 


Das Verhalten der tieleisebettung in statischer Beziehunz 
nach den Versuchen der Reichselsenbahnen, (Siehe „Lit-Bl.* Nr. VI 
ex 1550, 5. 21.1 Es werden die Untersuchungen beim Querschwellen- 
Öberbane mitgetheilt und deren Ergebnisse zeichnerisch und tabellarisch 
zusammengestellt. (Organ f. d, Fortschr. d. Eisenbahnw. 1880, 8. 227 
bis 231, m. Abb.) 


Umbildung des Planums und der Bettunz eines Eisenbahn- 
geleises, Eisenbahnbau- und Betriebs-Inspector E. Schubert hat in 
allerdings schr verjängtem Maßstabe Veranche nber die Umbildungen 
durchgeführt, weiche das Plauum eines Eisenbabngeleises bei Lang- 
schwellen-Oberbau in Thoneinschnitten während des Betriebes erführe und 
weiche die Kiesbettung bezw. die Stoffmase unter der Langschwelle 
selbst zu erleiden hat, Hinsichtlich der ersteren Frage führten die Ver- 
suche zu einem Planom-(uerschuitte, der von den biaber tiblichen Formen 
wesentlich abweicht, indem er sich als ein muldeuförmiges Proäl unter 
jedem Geleise darstellt, Für Gnerschwellen-Öberban in solchen Ein- 
schnitten zeigt sich, dab zur Verhütung von Thonanfgaellungen das 
Plauum s0 tief nuszugraben s»i, wie die benachbarten Schwellen im 
Licbten von einander entfernt liegen. Bezüglich der zweiten Frage tbeilt 
Schubert einige Erfahrungen aus dem Betriebe mit und weist auf 
Grund desselben auf die Notbwendigkeit hin, stets den besten Kies in 
Anwendung zu bringen; dann werde auch der eiserne Langschwellen- 
Oberbau ungeschtet der ihm hier und da noch anbaftonden Mangel dem 
Qaerschwellen-Oberbau mit Erfolge den Rang streitig machen, (Ztschr. f. 
Bauw. 1859, 8. 555—678, m. Abb.) 


Die Verstärkungen des Eisenbahn-Oberbaues sollen nach An- 
sicht Moskewitz’ vornshmlich auf die Auwendang kräftigerer und 
stärkerer Schwellen, sowie nuf bessere Unterbettang der letzteren ge- 
riehtet sein. Er empfiehlt den Schwellen Oberban von Schülke besonderer 
Aufmerksamkeit. (Ztechr. d. Ver. deutsch. Ing. 1890, &, 315 und 317, 
m, Abh.) 


Verhalten des Oberbaues auf der Gottbardbahn, In den 
offenen Streeken und in kurzen, trockenen Tonneln sind Schwellen und 
Befestigungsmittel noch ia vollkommen gutem Zustande; in den lungen 
Tunnels mn& die äußere Schiene meist in kurzer Zeit umgenagelt 
werden. Die Abnttzung der Stablschienen ist in den letzteren sechsmal 
stärker, als in den uffenen Strecken, Ea warden deshalb schwerere 
Schienen eingeführt, (Üentralbl. d. Bauverw. 1859, 5. 848), 


Ueber den Oberbau anf englischen Bahnen. Prof, Gosring 
theilt die Abmessungen der Stahlschienen der Midland-Railway und 
des gesammten Oberbaues derselben mit. Als Ursachen der rukigen Fahrt 
trotz der bedeutenden Geschwindigkeit bezeichnet Goering: Großes 
Gewicht des Oberbaues (DIE ig geren 156 kr des schwersten preußischen 
Oberbanes mit Unterlagsplatten auf jeder Schwelle) und kräfigere Be- 
jestigung der Schiene, indem (liese hochgefasst wird, da sie auf drei 
Viertel Er Höhe bis unmittelbar unter dem Kopfe im breiten Stuhle 
steckt. (Aun. f£ Gew, u. Baum. 1889, IL, 8. 183—185.) 


Der eiserne Oberbau System Moncharmont umfasst ver- 
schiedene Formen von Stählen aus Gusseisen, Schweißeisen oder Stahl, 
weiche mit der eisernen Schwelle vernietee sind. Letztere kanı ein 
Wiukeleisen, ein 4- fürmiges Eisen oder anch ein Zor&s-Eisen sein. 
Die Befestigung der Schiene im Stoble erfolgt mittelst eines wnlöabaren 
Keiles. Mit einer besuuderen Maschine, welche an einer Schiene des 
Geleines befestigt werden kann, wird in dem Keile, sobald er sich in 
seiner bestimmten Lage beündet, eine Kerbe eingeschnitten, welche daxu 
dient, rinen Befestigungsbolzen einzuschieben, der mit dem anderen 
Theile seiner ganzen Länge nach durch den erhöhten und verstärkten 
Rand des Stables greift und an seiner Drehung entsprechend gehindert 
ist. Der Einschnltt in den Keil kant untärlich erst beim Verleren des 
Gelelses erfolgen. Zwei Maun sollen in 10 Arbeitsstunden 250-300 Kelle 
einschneiden und verlegen können, je nachdem der Durchmesser der 
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Kerbe 18 older 15 mım beträgt. (Mem. de In soeiöt6 des ing. eivils 1889, 
IL, S. 73—91; Genie eivil 1880, XVL, 8. 405 und 406, m. Abb.) 


Sandberg's neue Gellathschlene mit Alusseisernen Unterlags- 
platten. (Stahl un. Eisen 1839, 8. 708-711; Enring. 1889, IL, 8. 501; 
Mem. de la soeietö des ing. civila 1889, Il. 9, 1538—158, m. Abb.) 


Die Goliathsehlene, Bandireetor Bischoff weist nach, daß die 
österr.-unger. Babnen mit ihrem Schienenquerschuitte sich ungefähr wie 
die deutschen Bahnen stellen und dafı das auf den fsterr. Staatsbahnen 
in den Hauptlinien verlegte Stablschienenprofil von 35-4 ky pro Meter zu 
den schwersten Schienenprofilen Öesterreichs gebürt. Er verkennt nieht 
die Vortbeile sehr schwerer Schienen, aber er glaubt, dab die wirth- 
schaftliche Frage nicht ander Acht gelassen werden darf. (Zeitschr. f. 
Eisenb. u. Dampfschiff. 1889, 8, 965 n. 966.) 


Verstärkung des Oberbaues der russischen Eisenbahnen. Der 
bisher angewandte ÖOberban bestand ans breitfussigen Eisenschienen von 
27—2% kg pro Meter auf Holzschwellen, meist ohne Unterlagsplatte. Nun- 
mebr kommen wegen Erhöhung der Fabrgeschwindigkeit, die meist nur 
30 km pro Stunde betrug, Stahlschlenen zur Anwendung, die 86 kg pro 
Meter wiegen, 195 mm hoch sind, eine Fussbreite von 120 um, eine Steg- 
dieke von 13 mm und eine Kopfbreite von 63 mm haben. (Amn. f. Gew, 
w Bauw. 1890, L, 8. 140). 


Ueber Abnlitzung von Stahlschienen verschiedener Härte, 
Ing, Post theilt mit, dab chemisch und physikalisch genau untersuchte 
Probesehlenen, unchdem 26.120 Züge in 1833 Tagen tiber sie gerollt 
waren und nachdem man sie gut gereinigt hatte, genau abgewogen 
wurden, 90 daß der Gewichtsunterschied gagen die erste Wägnug den 
Verschleiö durch Verkehr und Rost ergab. Er fand, daß die Abnutzung 
ungeführ im umgekebrten Vorbültniese zur Zugfestigkeit steht, so daß 
es vortheilhaft wäre, Schienenstahl ron hoher Festirkeit zu verwenden. 
Andererseits gibt wohl die Furcht vor Schienenrissen dem Stahle geringerer 
Festigkeit den Vorzug. Bei den schwereren Schienen, wo solche Brüche 
wegen der erheblich geringeren Beanspruchung auf 1 cm? weniger zu 
besorgen sind, haben daher die niederländischen Stantsbahnen das ge- 
ringste Mas der Festigkeit von 5200 anf 5800 Atm. gebracht und also 
die Lebensdaner der schweren Schienen usch durch die größere Härte 
erhöht. (Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw, 1890, T,, 3, 14 und 16). 


Ueber die Dauer der Stahlsehlenen und die hierauf Einfluss 
nehmenden Bedingungen wurden anf dem Intersationalen Eisenbahn- 
congresse zu Paris im Jahre 1889 mehrere Berichte erstattet, welche 
über die in den einzelnen Ländern Europas von den verschiedenen Bahn- 
verwalsungen geforderten Eigenschaften des für Schienen verwendeten 
Materiales Mittheilang machen, Die zur Kenntnis gebrachten Erfahrungen 
über die Abnutzung der Stahlschienen jufulge der Reibung der über sie 
fabrenden Zuge ergeben, daß eine Abnutzung von 1m auf wagrechter 
Bahn vach durchschnittlich 100,000 Zügen stattündet, (Gönie civil 1889, 
XVI., 8. 437 und 438.) 


Mitthellung liber die unsymmetrische Doppelkopfschlene der 
französischen Westhahn von ddkg für Im, Die bis jetet gebräuch- 
liche Stahlschiene von 3875 kr ftir 1m und mit gleichen Köpfen oben 
und unten erfuhr am oberen Kopfe eine sehr starke Abnutzung, so dab 
dieselbe schon nach kurzer Zeit als nicht mehr kräftig genug erschien. 
Man wendet non eine Schiene an, deren oberer Kopf um 12 mm stärker 
ist, so daß die stärkste zulässige Abnutzung ana 20 nm beträgt; auch 
wird eine kräftigere Laschenvarbindung angewendet. Die neue Schiene 
ist Id4mım hoch, hat 62mm Kopfbreite (oben und unten); der üubere 
Kopf ist 5325 mm, der untere 4125 wm, der Steg IHmm stark. Die 
Laschen reichen unter den unteren Schienenkopf hinab; ein Paar der- 
selben wiegt 17 kr anstatt 12°3 4 wie bisher, Die Länge der Schienen 
ist 12 m, die Zahl der Schwellen für eine Schiena 15. Die Mehrausgabe 
beträgt Mk. 136 für 1m Geleise. (Revue gentrale des chemins de fer 1890, 
T, 8, 10-22, m, Abb.) 


Statistische Mittheilungen über die Auswechsiung von Stahl- 
sehlenen. Rüppell beurtheilt die Güte der Stahlschienen aus dem 
zuhlenmäßigen Nachweise darüber, wie viel Schienen bei jeder von der 
ehem. Rleiu. Eisenbahm-Gesellachaft und im Fortsetzung von der kgl. 
Eisenbahndireetion (linkarh,) Köln vertraglich beiungenen Lieferung von 
Stablschienen während der Haftzeit schadhaft geworden sind und von 
den Lieferanten ersetzt wurden. Aus den so ermittelten Wertben fulgert 
Räppell, daß die Güte der Stablschienen in neuerer Zeit nicht un- 
wesentlich zugenommen hat, (Ann. (, Gew, u, Bauw, 1890, I, 8.8—11.) 


Die eiserne Querschwelle, genannt Gollathschwelle System 
Cyriague Helson ist aus alten Stahlschienen von 20-A0kr pro 
1m oder aus besonders geformten Eisen mit angegossenen oler ange- 
nieteten Stühlen gebildet, (Anm, industr, 1889, I, $. 463, 487, 539 nnd 
571, m. Abb.) 


Dem Schlenenhakennagel von B. Junquera liegt die Absicht 
zugrunde, den Nagel im vollen Holge der Schwelle gleichsam zu ver- 
ankern. In die Schwelle wird an der entsprechenden Stelle ein Loch 
gebohrt und anf dessen Grund ein keilfürmiges Gusseisenstlick von recht- 
eckigem Querschnitte und wit einer Rinne auf jeder Läugsseite versenkt. 
Die Hakennägel sind der Länge nach auf ein bestimmtes Maß gespalten 
und werden derart in das Loch gesteckt, dab sich jener Keil in den 
Spalt eigschiebt. Beim Eintreiben des Nagels biegen sich ann die beiden 





Theile desselben bogenförmig um und bilden gleichsam Widerhaken, 
welche die Lockerung der Hakennägel verhiiten. Freilich ist hiedurch 
auch das absichtliche Herausziehen der Nägel bei Schienenauswachs- 
lungen u. 3. w, sehr erschwert. (Memoires de In soeiät& des ingen. cir. 
1868, V., 8. 6856587, m. Abb.) 


Krahın zur Verladung von Eisenbahnschienen. Bei der Eisen- 
bahn Paris-Orlöans erfolgt die Verladung der Schienen mit Hilfe zweier 
gleichen Krahne, die sich in ihrer Thätigkeit ergänzen. Jeder Krahn 
besteht aus einem U-förmigen Eisenkörper, der mit einem Schenkel auf 
der Plattform des Wagens befestigt wird, anf welchen die Schienen ver- 
Inden werden sollen. Der andere Schenkel trügt die Hebevorrichtung. 
Sechs Mann können pro Tag 308 Schienen ron je 168 m Lünge und 347 kr 
Gewicht pro Meter verladen. Die Kosten eines Krahnpaares stellen sich 
auf = 1100; das Gewicht beträgt rund 800 kr. (Enging. 1889, IL. 5. 718, 
m. Abb.) a 


Veber die zweckmäßige Anordnung und Form der Herz- 
stlicke, Ea werden jetzt zwei Anordoungen benfitzt: die Spitze fallend 
mit horizontalen Flügelschienen oder die Spitze horizontal mit steigen- 
den Flügelachienen. Bei der ersten Anordnung erleiden die Spitzen eine 
schnellere Abnötzung, als bei der zweiten älteren Anordnung; «es 
scheint jedoch, daß diese Abnätzung nur bis zu einem bestimmten, ganz 
ungefährlichen Maße stattfindet. Praktische Erfahrungen und Beobach- 
tungen sprechen zu Gunsten der Construction mit fallender Spitze. (Ann. 
f. Gew. u. Bauw. 1390, L, & 12—14, m. Abb.) 


Beschreibung einzelner Bahnstrecken und Bahnhofanlagen. 


Die Sealetta-Babn soll von Landgnart über Davos und Samaden 
nach Chiavenna gehen. Spurweite I m, größte Steigung 45/4, kleinster 
Halbmesser 100 m, Für die Strecke Daros-Samaden ist «ie Anlage von 
Schneegaterien projestirt, a Tbkm lang, 2000 m ü.d. M. 
(Ann. f. Gew, u. Bauw, 18P0, I, 8. BB u, 125, m. Abb.) 


Die neue Eisenbahn über den Glorl-Pass, (Arch. f. Eisenbahnw. 
1889, 8. 866-874, m, Abb.) 


Die City-Southwark Untergrundbahn iu London ist zum Theile 
vollendet. Beschreibung einer Probefahrt auf der fertiggestellten Strecke, 
welche ınit xwei elektrischen Losomotiven betrieben wird, Auch die 
banlichen Anlagen sind kurz, aber sehr übersichtlich geschildert. (Euging. 
1890, T., 8. 306.) 


Die Rampe von Trincheras anf der Linie von Puerto Cabello 
unch Valencia in Venezuela bot Gelegenheit, die zwei Bauweisen zu 
rergleichen, welche in Gebirgsländern bei Ausführung von Eiseubahnen 
in Frage kommen: 1. Annahme einer wabezu gleichmäßigen Steigung 
auf der ganzen Linie, 2. gu der gauzen Linie in zwei Tbeile, 
deren einer dem Thale folgt und deren anderer im a. liegt, also 
stärkere Neigungen enthält, Es werden die Ergebnisse der Vergleiche 
mitgetheilt, und zwar sowohl hinsichtlich des Banes, als auch des Be- 
triebes. Die frnliche Babn wurde nach der zweiten Art mit 30% 
größter Steigung und Anwendung der Zalnstange erbant; die Züge 
werden für die Bergstrecke getbeilt. (Ann. d. trar, publ. 1859, 8. 2856 
u. 2387, m. Abb.) 


Indlseh-portuglesische Eisenbahn- und Hafenbauten, Beschrei- 
bung der Eisenbahn, welche die alten portugiesischen Besitzungen zu 
Goa mit dem ührigen Theile des Landes verbindet. Die besondere 
Schwierigkeit fir die Herstellung dieser Baln lag im Klima, welches 
überhaupt nur während der Monate October bis Mai zu arbeiten ge- 
stattete, (Ann. f. Gew, n. Bauw. 1888, IL, 5. 340 o. 241.) 


Die neueren sroßen Bahuhofsanlagen in Deutschland, 
(Wochensehr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 18%, 8. 50 u. 69.) 


Die Umgestaltung der Dresdener Bahnhöfe. Die Anlagen für 
den Personenverkehr werden von ılenjenigen für den Güterverkehr inner- 
halb der Stadt getrennt gehalten werden. Der Böhmische Balmhof in der 
Altstadt wind Hanptpersonenbahnbof, die beiden Bahnhöfe in der 
Nenstadt werden zu einem Babubofe vereinigt. Behufs Beseitigung der 
Stralenkrenzungen in Schienenhöhe werden die Durchgangageleiss des 
Hanptbahnhofes un 45 m gehoben; die Kopfgeleise verbleiben in der 
jetzigen tieferen Lage. Die Gesammtkusten sind auf Mk, 34,870.0D0 ver- 
anzehlagt. (Zig, d. Ver, deutsch, Eisenb.-Verw, 1890, 8, 129 a. 143.) 


Die Wasserversorgung des Bahnhofes Hannover. Ausführliche 
Beschreibung. (Zeitschr. f. Bauw. 1889, 8, 6545-555, m. Abb.) 


Der neue Centralbahnhof in Bremen. Das von Prof. H, Stier 
ie Hannover in moderner Renaissance entworfene mächtige Gebäude, 
hat eine Länge von 145 w und zeigt namentlich iu der Vorderansicht 
reiche Gliederungen und prächtigen Schmuck. Die 140m lange Bahn- 
steighalle bat 544 m Spannweite and bogenförmige Binder. Die Beleuch- 
tung des Gebäudes erfolgt mit Glühlicht und Bogenlicht, Für die Post- 
und Gepäcksstäcke sind Wasserdruck-Aufzüge eingerichtet. (Ztg. d. Ver. 
deutsch. Kisenb.-Verw. 1889, $. 96 u. 997.) 


Der Bahnhof von St. Laxare in Parls, Eingehende Beschrei- 
bune, der Wasserdruckanlagen. (Enging. 1889, IL, 8, 29 
u. 67, m, Abb.) 
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Erweiterungsbauten und Newanlagen für die Verbindung des 
Ostbahnhofes in Paris mit dem 9 Am entfernt liegenden Bahnhofe 
Nolsy-le-See, Die Verbindung bestaud bis jetzt nor aus zwei Geleisen 
und war umsomehr ungeniigeni, als der Ostbabohof selhst auch nicht 
mehr den Verkehrsbedürfnissen entsprach. Ka wurde zunächst der Bahn- 
hof in Paris selbst erweitert, ein Administrationsgebäude etc, errichtet, 
und zwar begann man zunächst mit der Umgestaltung der Aukunftaseite. 
Die Giterhalle und die Zimmer für die Güterabfertigung sind derart 
er dab man sie, obne sıe abantragen, leicht verstellen kaun, wn- 
durch die Möglichkeit bleibt. den Babubof zu erweitern, Die Umgestal- 
tung der Abfahrtseite soll im laufenden Jabre begonnen werden. Dir 
Bahnhof wird theils mit Bogen-, theils mit Glühlampen beleuchtet. 
Zwischen La Villete und Bobiguy werden acht Geleise, zwischen Bobi- 
gny und Nolsy-le.Ser zehn Gelsise angeligt. Eine große Anzahl von 
Kuustbauten ist erforderlich, darunter sind am bedeutendsten: die Leber- 
fübrung der Rus Lafayette, die statt vier jetzt siehzehn Geleise erhält, 
die Brücke über den Canal de P’Oureg von 4644 m Breite und die Ueber- 
fahrung der Nationalstraße Nr. 3 bei Nolsy-le-See, welch’ beiden letzten 
Küunstbauten bereits vollendet sind. (Rev. gen. d. chem. de fer 1890, L, 
8. 23-33, m. Abb.) 


Der neue Hauptbahnhof in Perth wurde in großartigem AMab- 
stabe erweitert, so dab er nahezu eine dreimal so große Fläche bedeckt 
wie zuvor. Bei der Erweiterung wurde auf eine zweckmäßige Einrhei- 
lung des Raumen ein besonderes Angenmerk gerichtet. (Engiug. 1869, 
IL, 5 194—196, m. Abb.) 


Der Hauptbahnhof zu Indiauopolis (Amerika) zeichnet sich 
dorch günstige Anordnung der Räumlichkeiten und durch gelungene 
Architektur aus. Der Hanptwartesas) bedeckt eine Fläche ron 674m? 
und ist in der Mitte 105 m hoch; er wird hanptslichlich durch Obarlicht 
erhellt. Die Personenzugshalie ist 226 m lang und 61 sı breit; sie enthält 
neun Geleise, Die Heizung der Räumlichkeiten erfolgt theila durch er- 
wärete Luft, theils dnroh Dampf; die Beleuchtung geschieht durch 
Bogen- und Glühlampen. (Bailr. gaz. 1890, 8. 69 u. 70, m. Abb.) 


Nehenbahnen, 


Die Spurweite der Localbahnen niederer Ordnung. Von Prof. 
en: (Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1890, 8. 111 
und 128.) 


Ueber den Betrieb von Nebenbahnen hat der Director der 
„Allgem. Secundarbahn-Gasellachaft* in Belgien, M. G. Michelet, auf 
dem Internationalen Kisenbabn-Congresse in Paris (1939) einen längeren 
Vortrag gehalten, in welchem er die verschieilenen, zum Betriebe von 
Nebenbahnen angewendeten Motoren bespricht und die bisherigen Ertah- 
rungen hierüber an der Hand eines reichen atatistischen Materiales er- 
örtert,. Michelet bespricht zunächst die gewöhnlichen Tenderiocomotiven, 
dann den Howan-Dampfwagen, den er als besonders geelguet für 
Linien mit schwachem Verkehre und geringeren Steigungen erklärt, 
Sehr ansführlich sind die Mittheilungen über die Versuche mit elek- 
trischer Betriebskraft in Brüssel, Die zweijäbrigen Erfahrungen mit 
Accumulatoren haben gezeigt, dat diese aich im Allgemeinen zu rasch 
und unregelmäßig entladen, während andererseits die Auwendung 
schwererer Platten, durch welche sich der Betrieb zweckmäßiger gestalten 
lassen wiirde, vorläufig nuch auf Schwierigkeiten stösst. Im Weiteren 
werden die Betriebsorgebnisse der Zahnradbahnen, der fenerlosen Loo- 
motiven Frawen's und mehrerer Seilbahnen besprochen, (Enging. 1889, 
U. 8, 526 u. 581.) 


Die Straßenbahnen Deutschlands. Ausführliche Darstellung der 
Rechtsverhältuisse, der Ausdehnung und Ertragsfähigkeit Von Dr. K. 
Hilse. (Zeitschr. f, Eisenb. n, Dampfschifft, 1654, 8. 843—#52.) 


Die Entwieklung der Nebenbahnen in Deutschland, Beapre- 
chung der sächalschen Bahnen, Betonung der Vorzüge der Schmalspur. 
(Zeitschr. f. d. ges. Local» u. Straßenbahnw, 1590, 3. 12-14.) 


Die schmalspurigen Eisenbahnen In Deutschland Im Betriebs- 
Jahre 1887,88. Vergleich zwischen den Betriebsergelmissen derselben 
und der französischen Schmalapurbahnen. Bei den deutschen Schmalspur- 
hakren wurde ein kilometrisches Reinerträgnis von Mk. 1655 erzicit, 
bei den frangäsischen ergab sich eine kilometrische Mindereinnahme von 
Mk. 42. Der Botriebscolflicient beträgt auf den dentschen Schmalspur- 
bahnen 61%, nuf den franzüelschen 102%. Die Schmalspurbahnen in 
Frankreich werden noch immer zu kostspielig erbaut und betrieben. (Ann. 
industr. 1889, IL, 8. 781— 735.) 


Betriebsergebnisse der Loealbahnen in Bayern. 
4. ges, Local- u. Straßenhbahnw. 1800, 8, 23-51.) 


Die Eisenbahn von Vincennes Uber Nogent nach Ville-Evrard 
wird mit Pressluft nach Mekarski's Anordnung betrieben. Sie ist voll- 
spurig umd 12 km lang. Der Oberbau besteht auf eigenem Unterbau aus 
breirfüssigen Schienen anf Eisen Qnerschwellen. Auf dem Straßenkörper, 
welcher auf 655 kıs benutzt wird, ist eine Rinnenfabrschlene durch An- 
wendung zweier, auf gosseisernen Stählen befestigten breitfüssigen 
er gebildet, ı(ltev. gen. d, chem. de fer 186%, IL, 8. 264-271, 
ın. Alb.) 
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Entwurf einer sehmalspuriren Eisenbahn von Virey nach 
Thun dureh das Simmerthal, Die Balın soll 117&m Länge und Im 
Spurweite erhalten; sie wird durchwegs als Reibungsbahn angelegt. 
(Schweiz. Bauztg. 1890, XV, 8. 67 u. 69, m. Abb.) 


Niederländische Trambahnen, Statistische Mittheilungen. (Zte. 
d. Ver. deutsch. Eisenb.-Verw. 1890, 5. 257 u. 256.) 


Das Nebenbabnwesen auf dem Internationalen Eisenbahn- 
Congress in Paris. Mirtheilung der Verhandlungsergebnisse über die 
Trasrfähigkeit der Güterwagen, Betriebskraft, Umladevarriechtangen, Be- 
triebsverpachtungen ete, (Ztr d. Ver. deutsch. Eisenb.-Verw, 1890, 
8. 156, 167 u. 181.) 


Aus den Verhandlungen der IV. Generalversammlung des In- 
ternatlonalen permanenten Straßenbahnvereines. Beachtenswerthe 
Mitiheilungen tber die grüöte zulässige Fahrgeschwindigkeit in Ort- 
schaften, über Kraftmaschinen, tiber die Erfordernisse zur Vermeilung 
von Stössen bei dem Einfahren in Krümmungen. (Ztg. d. Ver. deutsch. 
Eisenb,-Verw. 1890, 8, 28 u, 41.) 


Die Straßenbahnen In den Stäldten, Uebersicht der geren- 
wärtigen Ausdehnung derselben. (Zeitschr. f. d. ges. Local- u. Straßen- 
balnw. 1890, 8. 31—37.) 


Schneerliumung bei Prerdebahnen. Mittleilong über die be- 
züglichen Einrichtungen und Verordunngen, sowie fiber die mit denselben 
bei der Pferdebahn iu Lemberg erzielten Firgobnisse, (Zeitschr. 1. d. ges. 
Local- u. StraGenbahuw. 1890, 8, 17-—]%.) 


Verschlag zur Verbesserung des Anschlusses von Steln- und 
Holzpflaster an die Pferdebahnschienen. Dachr empfiehlt, den 
Pflastersteinen an den der Schiene zugewendeten Seiten eine derartige 
Abschrügung zu geben, daß die Steine anf dem Finase der Schiene auf- 
rmlen, also mit dieser stets in gleicher Hühe verbleiben und bei einem 
Nachsiuken der nächsten Steine eine geneigte Lage einnehmen, durch 
welche das Hinüberrollen der Wngenräder über die Schiewe erleichtert 
wird. (Deutsche Banzeltg. 1890, 8. 57, m. Abb.) 


Die Deenurille'sche Eisenbahn auf der Weltausstellung in 


Paris. Ausführliche Mitcheilnug über Anlage, Betriebsordnung und Be- 
triebsergebnisse. (Anm. industr. 1889, II, 5. 080 und 718.) 
Vereinigte Reibungs- und Zabnradbahn nach Abt von 


Blankenburg am Harz nach Tanne, Vortrag des Erbauers derselben, 
Baudirestor Schneider, tiber dıe bauliche Anlage, die Kenigkeitsrer- 
suche mit dem für die Zabnstange bestimmten Materiale, die Betriebs- 
mittel und Betriebsergebnisse, (Ann. f. Gew. u. Bauw. 1889, IL, 8. 177, 
194 und 211, m, Abb.) 


Die Höllenthalbahn, Beschreibung der Anlage und des Betriches, 
Mietbeilung der Ergebulsse den letzteren, Hinweis auf den erfolgreichen 
Betrieb bei starken Schneefillen. «Zeitschr, d. Ver. d. Ing. 180, 
8. 121 n. 146, m. Abb.) 


Die Pilatusbahn. Beschreibung der Anlage und der Fahrbetriebs- 
mittel. (Centralbl. d. Banrerw. 1690, 5. 3—5, m. Abb.) 


Zahnradbahn nuf das Brienzer Rothhorn. Project von 
Lindner. Länge 7°6 im, größte Steigung 250%, Spurweite 0580 m, 
Zahnstange onch Abt. Die Locomouiven erhalten zwei hintereinander- 
stehende Zahnräder und wiegen im Dienste 17 f. Anlagekosten 1% Mill. 
Mk. — Mit einer kleinen Karte, (Schw, Banzti. 1889, II, 5. 149 
u, 150.) 


Die Heidelberger Drahtseilbahn nach dem Schlosse und nach 
der Molkeneur ist nach dem combinirten Zahncad- und Seilbahnsystem 
hergestellt, doch gelangten mancherlei Verbessernngen zur Anwendang. 
Die Babn ist 480 m Ing; größte Steigung 430%,. kleinster Halb- 
imenser BÜÜ m. Huukosten 775.000 Alk, (Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1800, 
S. 140 u, 141.) 


Die Drahtseilbahnen der Schweiz. 
Ing. u. Arch.-Ver. 1890, 8, 93 u, 103, m. Abb.) 


Die Drahtsellbahn auf den Bürgenstoeck. Ausführliche Be- 
schreibung. (Zeitschr. d. Ver, d. Ing. 1590, 8, öi m. 77, m. Abb.) 


Eisenbahn auf die Jungfrau. Nach dem Eutwurfe des Ingenieurs 
Trantweiler zoll dieselbe ihrer ganzen Länge nach (i40 m) unter- 
irdisch mit einer größten Steigung von 9600, uml einer kleinsten 
Steigung von 33%. geführt werden. Die Linie besteht aus vier durch 
unterirdische Stationen getrennten Tunnela; jeder derselben stellt eine 
Seilbahn dar, die in ihrer Mitte eine schlauk ausgerpgene Ausweich- 
stelle besitzt. Zwischen den Schienen von 1 m innerer Entfernung läuft 
eine doppelte Zahnstange. Wagen und Tunnels werden elektrisch be- 
leuchtet, Bauzeit fünf Jabre. (Schweiz. Bauztg. 186%, 11, S. 151 
u. 15%.) 

Betrieb von Straßenbahnen mittelst Seil ohne Ende in San 
Franeisto. Beschreibung der verschiedenen Linien, ihrer Anlage und 
Betriebseinrichtungen. (Genie eiril 1889, XVL, 3. 94 u. 125, m. Abb.) 


Kaun die Klektrieität heute erfolgreich zum Betriebe von 
Straßenbahnen Anwendung Ilnden! Es werden die Arorinnngen 
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Thomson-Houston und Sprague besprochen; die hiebei ange- 
wandte Methode der Kraftlibertragung sei ausbildungsfäbig, doch er- 
scheinen zunächst weitere Versuche nothwendig. (Zeitschr. f. d. ges. Local- 
n. Straßenbahnw. 1890, $. #—12,) 


Die elektrische Eisenbahn von Fulton Street in New-York 
ist nach der Anordnun, gen Algen ja mit unterirdischer Zuleitung 
des Stromes erbaut. ( des trar, publ, 1889, $, 2398—2400, m. Abb.) 


Girard’s Gleitbahn mit Wasserantrieb ist abgebildet und be- 
schrieben, (Centralbl, d. Baurerw. 1880, 8. 405—4097; Engineer 1889, 
IL, 8. 250 u. 255; Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 18%, 8. 9—13)}. 


Die Straßenbahn in Chester wird mit Pressluft betrieben, die 
in gesonderten Behältern mit einer Anfangsspannung von 10 Atmo- 
spbliren mitgeführt wird. Behufs Ernenernng des Luftrorrathes länft 
länga dee Geleises eine Luftzuleitung, welche mit dem Behälter in sinn- 
reicher Weise verbunden werden kann, Die Anordn ist ausführlich 
beschrieben. Die bisherigen Ergebnisse sollen zufriedenatellende sein. 
(Eng. 1800, I... 8.235 u, 236; Enging. 18%, L, S. 888 n. 354, m. Abb.) 


Eine Eisenbahn, welche durch die Schwerkraft allein be- 
trieben wird, soll auf dem Dinderberg in den Hudson-Hochländern 
angelegt werden. Die Bahn zweigt von einer Haltestelle der bestehenden 
West-Shore-Eisenbahn ab und führt zunächst als Seilbahn auf die 
Spitze des Berges; von hier ans läuft sie stetig bergab in vielfachen 
Schleifen und Windungen an den Abhängen des Gebirges bis zu der 
Ausgangsstelle. Technische Angaben feblen, doch ist eine kleine Land- 
karte beigaffigt. (Eng. 1890. L., 8. 45.) 


Eisenhahnbetrieb. 


Vorschläge zur Verminderung von Eisenbahnbetriebsstörungen 
dureh Schnee werden auf Grund der Erfahrungen im Bezirke der 
Eisenbahnbau-Inspection Arnstadt gemacht, Demnach genügen weder 
Schneeschutzanlagen noch Schneepflüge nonh Arbeiter ullein, eine Be- 
triebsstörung durch Schnee unter allen Umständen sicher zu verhfiten; 
es ist vielmehr zur möglichsten Erreichung des letzteren Zweckes moth- 
wendig, daß die drei Hilfsmittel w t zweckmäßig angewendet 
werden und der Betrieb in sachgemäßer Weise gehandhabt wird, 
(Centralbl. d. Bauverw. 1889, $. 34 u. 368, m. Abb.) 


Der Cyelone-Schneepflug ist in der (Railrond 
n. 308), der Schneepfiug nach Jall in den (Ann. 
$. 2409) abgebildet. 


Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Paris, Es 
werden alle jene Einrichtungen besprochen, welche zur Sicherung des 
Verkehres in den Bahnhöfen bestimmt sind, (Ztg. d. Ver. d. Eisenbahn- 
verw. 1889, 5. 858 und 868.) 


Die Bloekanordnung von Timmis. (Wocheneschr. d, österr. Ing.- 
a. Arch.-Ver. 1879, 8. 414 u. 415, m, Abb.) 


Eisenbahn-Sienale auf der Weltausstellung in Paris. Die 
französische Westbahn zeigte ihre elektrischen und mechanischen Block- 
anordnungen, welche beide ausführlich beschrieben werden. Die mecha- 
nische Anordoung kommt bei kurzen Blockatrecken auf sehr langen 
Linien wesentlich billiger, als die elektrische erg Der Aufsatz 
enthält anch eine Beschreibung der von der Großen Belgischen Central- 
Eisenbahn-Gesellschaft — Signale, welche gleich den Weichen 
durch doppelte Drahtzüge bewegt en. Die Vorrichtungen zum Aus- 
gleiche der Temperatur-Einflüsse werden hiebei besprochen, (Enging. 
1889, IL, 3. 127, 161 a. 308; Rev. gen. d. chem. de fer 1890, L, 8. 178 
bis 195, m, Abb.) 


Das Eisenbahn-Rignalwesen auf der Pariser Weltausstellung 
1880. (Wochenschr. ıl, österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1889, 5, 386 u. 402; 
1890, 8. 28, 62, 90 u. 130, m. Abb.) 


Ueber eine Vervrollkommnung der Siemens’schen Streeken- 
bloekwerke. Beschreibung einer von Ingenieur Boda erfüundenen Vor- 
richtung zur Beaufsichtung der Blockwärter hinsichtlich der durehge- 
führten oder unterlassenen Blockirung eines Zuges. (Org. f. d. Fortachr. 
4, Eisenbahnw, 1889, S, 235—237, m. Abb,) 


Ueber Stellung der Welchen und Signnle durch Wasser- 
druck. Es werden die bekannteren italienischen und amerikanischen 
Systeme besprochen; es wird auf die Nothwendigkeit der Verwerthung 
der neueren Fortschritte hingewiesen. (Centralbl. d. Bauverw. 18589, 
8. 390 u. 408, m. Abb.) 


Wasserdrucksignale für Eisenbahnen. Beschreibung der 
Systeme Bianchi undSerretaz. (Engine. 1889, IL, 8. 48; Wochenschr, 
d. österr. Ing.- und Arch.-Ver. 1889, 8, 353 u, 3654, m. Abb.) 


Elektrische Einrichtung zur Stellung von Welchen. Beschrei- 
bung der von der französischen Nordbahn in Paris ausgestellten Systeme. 
(Woehensehr, d, österr, Ing.- und Arch,-Ver, 1889, 8. 355 u. 356, m. Abb.) 


Blockanordnung von Rotary. (Wochenschr. d. Vsterr. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 1889, S. 415 u. 416; Rev. gön. d. chem. de fer 1888, II, 
& 597—542, m. Abb.) 


ette 1BB9, 3. 304 
. trav. publ. 1389, 


Parson's Blockirung und Weichenstellung geht von der ge- 
bräuchlichen, an bestimmten Punkten getroffenen Vereinigung von 
Weichen. und Signalhebein ab, indem verstreut seitliche, einseitig fest- 
— rs ee! > — egper. = de Signale und 

en einwirken un i denen nüc tige Verriegelung ange- 
wendet werden kann. Die Bei Am Schienen erfolgt durch 
Ausleger, die vorn und hinten am Zuge angebracht sind, und gran 
heransbewegt oder zurückgezogen werden können. Versuchsweise 
— wie es heißt — mit Erfolg auf einer stark befahrenen Strecke der 
Chicago—Rock Island und Paeific-Eisenbahn in Anwendung. (Centralbl. 
d. Bauverw. 1890, 8. 42, mit Abb.) 


Signal-Vorrliehtung mit Hebelsperre, selbstthätiger Welchen- 
verriegelung und Zugdrahtspannung. Die von Sachse entworfane 
Einrichtung bezweckt, dem Beamten die Möglichkeit zu bieten, ein ge 
gebenes Freifahrts-Signal wieder auf „Halt“ zu stellen, ohne von dem 
Signalwärter irgendwie abhängig zu sein, (Ann. f. Gew. u. Bauw. 1899, 
Il, 8. 168—165, m. Abb.) 


Lirand's Nebelsignal ist reit 18% auf der Eisenbahn Paris- 
Orleans in Anwendung und besteht aus einer drehbaren Vorrichtung 
mit Knallkapaeln. Bei Haltstellung der Signalscheibe, mit welcher jene 
Vorrichtung verbunden ist, legen sich zwei Kuallkapseln auf die Schiene, 
nach deren Abfenerang sich der gleiche Vorgang mit den nächsten zwei 
Koallkapseln wiederholt, u. a. f. Sobald der Vorrath erschöpft ist, wird 
dies dem Signalwärter durch ein sichtbares Zeichen bekanntgegeben. 
(Enging, 187#, IL, 8. 471, m, Abb.) 


Biack's selbstthlitiges Blocksignal beruht auf der Anwendung 
von Pedalen, deren Bewegnog auf mechanischen Wege auf die Sigmal- 
arıne tibertragen wird. Sobald ein Zug in eine Blockstrecke einge- 
fahren ist, stellt er seilbstthätig das Signal dieser Strecke auf „Halt“ 
uid jenes der eben verlassenen Blockatrecke auf „Freie Fahrt*, (Rair. 
gaz. 1800, 8, 52, m. Abb.) - 


Halls selbstthätiges Signal für Wegübergänge beruht auf 
der Wirkung zweier Pedale, die zu beiden Seiten des Ueberganges in 
bestimmten Entfernungen von ihm angebracht sind. Das in der Fahrt- 
richtung zuerst befindliche Pedal bewirkt beim Niederdrücken den 
Schluss eings elektrischen Stromes, der ein Läutewerk bethätige; das 
zweite Pedal jenseits der Debersetzung unterbricht den Strom wieder. 
Die Pedale sind sehr kräftig ausgeführt, Die Anordnung soll sich gut 
bewährt haben. (Railr. gaz. 1890, 5. 209 u. 210, m. Abh.) 


Der Gesehwindigkeltsmesser von Albert Kapteyn beruht dar- 
anf, daß umschwingende Massen durch ihre Fliehkraft auf der einen 
Seite einer dünnen Metallwand einen Druck erzeugen und infolge der #0 
eintretenden Durchbiegung dieser Piatte den Druck gepresster Luft oder 
Flössigkeit auf der anderen Seite der Platte beeinflussen. Der mittels 
Manometers zu messende Druck steht dann in em Verhältnisse 
zum (nadrat der Geschwindigkeit. (Org. f. d. Fortachr. d. Eisenbahnw, 
1389, 3. 294 u. 235, m. Abb.) 


‚Zwei neno Vorriehtungen zum Verzeichnen der Fahrge- 
schwindigkelt der Züge werden von der Orläans-Babn in Verwendung 
gebracht. Die eine Anordnung, System Rabier & Leroy, dient zur 
Bestimmung der Geschwindigkeit einer großen Zuhl sich folgender Züge. 
Die Zeit wird darch ein Secundeupendel, dessen Schw ver- 
zeichnet werden, die auf welche man die Geschwindigkeit be- 
stimmen will, darch die Entfernung zweier Pedale gemessen, die auf 
das Pendel elektrisch einwirken, indem das eine es in Bewegung ver- 
setzt, das andere es zur Ruhe bringt. — Die zweite Vorrichtung von 
Sabonret ist leicht übertragbar und dazu bestimmt, die Geschwindig- 
keit eines Zuges an irgend einem Pankte der Balın rasch zu messen. 
Die Länge, auf welche man die Geschwindigkeit ermitteln will, ist eben- 
falls durch die Schwingungen einer Stimmgabel, deren Schwingungen ver- 
zejehnet werden, gemessen. (Rev. gen, d. chem. de fer 1580, II, 8. 272 
bis 277, m. Abb.) 


Der elektrische Führerstab, von Web und Thomson, auge- 
wandt von der London—Nordwest-Eisenbahn-Gesellschaft, beruht auf 
einer Verbindung des Stabsystem mit dem elektrischen Blocksystem. 
Die Stäbe, für Tode Bloekstrecke von anderer Farbe, befinden sich in 
einem söulenförmigen Kästchen, dem sie nur entnommen werden können, 
wenn sie von dem in der Zugsriehtung vorausgehenden Posten auf elek- 
tfischem Wege freigegeben werden. (Ber. gön. d. chemius de fer 1839, 
IL, 8. 869375, m. Abb.) 


Die elektrische Beleuchtung der Bahnhöfe liegt nach dem 
Referate Sartiaux’a und Weissenbruch's anf dem internationalen 
Eisenbahn-Congre6 in Paris (1889) zunächst im Interesse der Bediensteten 
und der raschen Abwieklung des Dienstes, Es werden Leuchtkraft und 
Kosten der elektrischen Beleuchtung im Vergleiche zu der Gusbe- 
leuchtung mitgetheilt. (Enging. 1889, IL, 3. 676—679, m. Abb.) 


Die elektrische Beleuchtung des Bahnhofes Biel. Ergebnisse 
des ersten Betriebsjahres. (Schweiz. Bauztg. 1890, XV, 8. #8 u. 64.) 


Der Bahnbesichtigungs-Dampfwagen ron Jonen enthält einen 
Kessel, der im Verhältnisse zu seiner groben Erzeugungskraft von sehr 
geringem Gewichte ist und sehr schnell Dampf entwickelt. Der Wagen 
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wiegt 3650 kr und kann von einer einzigen Person leicht gehandhabt 
werden. (Railr, gaz 1HR9, 8. 976, m. Abb.) 

Kosten des Betriehspersonnles der britischen Eisenbahnen, 
Statistische Mirtkeilungen. Vergleich mit Jen Eisenbahnen des euro- 
päischen Festlaudes. (Euging. 1&84, II, 8. 489 m. 690.) 


Gesundheitstechnik. 


Heizung und Ventilation. 


Ueber zweekmäßige Einriehtungen von Kliniken. tg 
der Heiz- und Litftugs-Einrichtungen. (Uentralbl. d. Bauverw. 1890, 3, 
21, 88, m. Abb.) 

Der Niederdruek-Dampfkessel «der Glohe steain heater Co. in 
North Wales wird beschrieben (Iron 188%, 3. 432, m. Abb. — Der Ge- 
sundleits-Ing. 1889, 8. 614.) 

Heizung und Lüftung des neuen Rathhauses In Hamburg. 
Eine Hoch- und Niederdruck-Dampfbeizung je nach Größe und Bestim- 
mung der Räume. Die Ausführung erfolgte durch 8&. Grove in Berlin 
und (), Meyer iu Hamburg. (D. Bauztg. 1889, S, 32, m. Abb, — Ge- 
sundheits-Ing. 18#8, 8, 806.) 

Warmwasserkeisung mit Rippen-Heizrohren und Elementen in 
Gewächshäusern von Teudloff & Dittrich wird besprochen. (Ublaud's 
techn. Rundschau 1590, 8. 1, m. Abb.). 

Niederdruek-Dampfheizung für das nene Militär-Hospital in 
Bukarest, (Ztachr. d, V. d. Ing. 1889, 5. 806.) 


Helzung mit Leuehtgas und der Carisruher Sehulofen von 
Reichard. Versuche über die Verwendung des Gases zu Heizzwecken 
ergeben, daß eine gute Ansnützung der Verbremnungs-Produete stattündet, 
wenn man dieselben einen sehr engen Zwischenraum darchstreichen lässt. 
Unter Zngrundelegang dieses Prineipes wurde iieser Ofen entworfen, 
(Journ, f, Gnsbel. u, Wasserr. 1890, 8, 2, m. Abb.) 


Heizungs- und Lültungsanlage des neuen Polizel-Dienstze- 
biindes in Berlin, Die an die Centralheizung angeschlossenen Räume 
enthalten 78.20 nı9, zu deren Erwärmung und Ventilation bei -— 10% 
Auden-Teinperatur 1,100.000 Wärmeeinheiten erforderlich sigd. Zur Er- 
zengung derselben dienen vier Zweiflammrohr- Kessel von je 80 nı2 Heiz- 
ftiche. Kosten der Anlage: Mk. 271.000. (D. Bauztg. 189, &. 17.} 


Luftheizungs-Anlage der Volksschule am Moorkamp in Ham- 
burg. Im Kellergeschos sind drei Heizkammern angeorinet; dieselben 
haben 15 Räume mit einem Gesammt-Ranminhalt von 9792 mt zu er- 
wärmen. Die in Heizkammern erwärmte Luft, atfndlich IO00 mer, wird 
von Anden entnommen und durch 26 m= Filterfläche gereingr, Für die 
Bestimmung des Kohlenbeslarfes ist angenommen, daß die Luitheizungs- 
Vten 686% «des theoretischen Heizwerthes der Kohlen gleich 4000 Wärme- 
einbeiten für 149 nutzbar machen. (D,. Gesundheits-Ing. 1890, 8, 74, 
Taf. I—IIT) 

Zur Frage der Kirchenheizunzen. In dar Münsterkirche zu 
Bonn warıe nach dem Entwurfe von Bechem & Post eine Nieder- 
druck-Dampfheizung eingerichtet, nnd seitens des Kirchenrorstandes die 
Beilingung gestellt, daß die Kirchenlaft bei jeder külteren Außen-Tem- 
parator bis zu einer Wärme von + 10° R. gebracht werden könne. 
Diese Aulage iat seie Obetober 1888 in ununterbrochenem Betriebe und 
hat im letzten Herbat und Winter, welche Gelegenheit genug zur viel- 
seitigen Prüfung bei Kälte und geliuden Wetter boten, sich zur Zu- 
friedenheit der betheiligten Kreise bewährt. (D, Banzty. 1889, S. 4äl, 
ım, Abh.) 


Ueber die Regelnng_der Wirmenbgabe bei Dampfheizungen 
hielt Prof. Fischer einen Vortrag, in weichem die verschiedenen Sy- 
sieme besprochen werden. (Ztächr. d. Arch,- u. Ing.-Ver. f, Haunover 
1888, 8, 581, m. Abb.) 

Helzung des neuen Krelshauses für Erfurt. Niederdruck- 
Dampfheizung von J. L. Bacon wird beschrieben (D, Bauztg. 1#8%, 


$. 857: D. Gesundh.-Ing. 1839, 8. 6lı). 
Neuerungen auf dem Gebiete der Niederdruck - Dumpf- 
heizunzen. Mittheilung über einige bemerkenswerthe Neuerungen, 


(Centralbl, d. Bauverw, 1890, 3. 97, m. Abb.) 

Die Kosten der Beleuchtung und Ventilation im nenen Wiener 
Ratlıhause für die Zeit vom 1. Juli 1687 bis 30, Juni 1889 werden nach 
einem Berichte des Stadtbanamtes mitgerheilt (D. Gastechn. 16%8, Bd. 18, 
8. 207, 3). 


we 


Die Betriebserzebnisse der Fussbolenheizung des bei der 
k. Charitt in Berlin erbauten Kinderkrankenhauses für ansteckende Krank- 
heiten werden mitgetheilt. (Uemtralbl. d. Banverw, 1869, S. 463, m. Abb ) 


Heizungs- und Löftungsanlage für das Marine-Akademie-Gebäude 
in Kiel, <D, Gesandh.-Ing. 1884, 5, 685, m. Abb.) 

Lüftungsanlagen mit Gasbeleuehtung. Durch Anwendung der 
Regeneratirbeleiichtung lässt sich eine wirksame Ventilation herstellen, 
Mittheilungen über angestellte Versuche und deren Kosten bringt das 
Clourm. f, Gasbel. u. Wasserr, 1890, 8. 41, m. Abb.) 

Studie über die Wärmestrahlung ınit Riicksicht auf Belench- 
gung und Heizung. Eine preisgekrönte Abhandlung von A. Gueguen. 
ıD. Gastechn. 166%, Bil, 18, 5. 49, 75, 97, 121, 145, 168, m. Abb.) 


Ueber Rauch, dessen Bildung, Verhütunz und Beseitigung, 
Von F. Fischer, Mittheilungen nach einem Vortrage aus der Zeitschr. 
f. chem, Industrie. (D. Gasterba. 168P, 3. 20, 55, m. Abb.) 


Feuerungsanlagen, insbesondere Hausfenernug und Anordnung 
der Ranchröhren werden besprochen (Ztachr. d. Ver. deutsch. Ing. 18%9, 
5, 806). 

Rauch- und Russbelästirung. Eine mechanische Reinigung der 
Verbrennungsgase von Russ wird beschrieben (D. Banztg. 18%", 5. 565). 


Eine Zusammenstellung der Luftmengen, welche hei Liitftungs- 
anlagen dureh die Lufteanäle gehen. wenn die Anlage nar darch Tempe- 
ratur-Unterschiede wirkt, findet sich (Metallarb. 158%, 8, 149; D. Gesundh.- 
Ing. 1884, S, 814}. 

Sauerstoff ans Luft. D. G. Kastner veröffentlicht seine Ver- 
suche über die Verwendung von Bleioxyd und Barinm-, bezw. Kalinm- 
org zur Gewinnung von Sauerstoff aus der Laft. (Dingter 1680, Bil. 274, 
Ss. 370.) 

Keimdiehter Lufiillter, Patent Dr. K. Möller, Iesteht aus 
einem Vorfllter, welches den gewöhnlichen Staub, Russ und die der Luft 
beigemischten Dunstbläschen zuriickhält, und dem Hanptälter, welcher 
sämtliche Mikroben und deren Sporen aufnimmt. Die Filter werden in 
15 Grüden fir eine stündlich, zu liefernde Luftwenze von 60-5000 zıı an- 
gefertigt. AD. Gesundh. Ing. 1890, 8. 254, m, Abb.) 


Gashelruchtung, 


Reform in der Gasanalsse. Von Prof. Petterson. Die ver- 
schiedenen, vom Vartragenden und seinen Mitarbeitern geachaffenen 
Methoden sind folgende: 1. Allgemeine gasanalytische Methode, 2. Me- 
thode zur Luftanalyse und 8. Methode BR Bestimmung der in Wasser 
gelösten Gase, (Cbemiker- Ztg. 1889,11, 8. 1706; Journ. f. Gnsbel. u 
Wasserr, 1890, 8, 50, 

Ueber Lichtmessung. J. Methren hat die ie Eugland ‚ge 
bräuchlichsten Methoden zur Messung der Leuchtkraft des Gases einer 
Kritik unterzogen und auf einige Punkte anfmerkeam gemacht, welche 
für die praktische Photometrie von Beilentung sind. Die aus zahlreichen 
Untersuchungen gewonnenen Erfahrungen sind von allgemeinem Interesse 
und werden hach ‚Journ, of Gaslighting 188%1L, S. 258 wiedergegeben. 
(Journ. f. Gasbel. u. Wasservers. 1810, 3. 59, 80.) 


Lieht- und Wiärmestrahlung verbrennender Gase. Diese preis- 
gekrinte Arbeit, welche Dr. v. Helmholtz zum Verfasser hat, behan- 
delt die Energie der Strahlung verbreunender Gase in der ersten Ab- 
theilung und bringt in der zweiten die Ergebnisse der angestellten Ver- 
suche, (Journ, f, Gashel. u. Wasserr. 1890, 8. 2%, 46, 52, 8%, 1292, 148, 
168, 180, m. Abb.) 

Photometrische Vergleiche einiger üblicher Lichtquellen 
Versuche von Baille und Fery nach (Journ. des nsines A gax ed 
8. 285; anszugsweise Dingler, Bil, 274, 5. 266; Jonm. f. Gaabel. 
Wusserr. 1890, 8. Ins), 

Die Theorie der Flamme. Vortrag von F. J, Rowan, welcher 
die Natur der Flamme, die Temperatur uud Fortpflanzung, Stand- und 
Leuchtkraft derselben bespricht. (D. Gastechn. 1889, Bd. 13, 8, 193, 217.) 


Der Heizwerth des Leuchtzases mit Bezug auf die Verwen- 
dung in Gusmaschinen von Prof. Dr, Slabr. (Jourm. f. Gasbel, m. 
Wasserr. 1890, 8. 19%, 155, 196, m. Abb.) 

Lueigenlicht. ig über Einrichtung und Verwendung des- 
selben, (Gesundli.-Ing. 1589, 5, 597.) 


Clegg’seher aaa Veber die zweckmäßigste Form 
des Regulirkörpers am Clege'schen Gasirtck-Regulator nnd anderen 
Regulirapparuren berichtet M. Niemann. (Ztschr. d. Vereines dentach. 
Ing. 1889, 3. 874 m. Abb,) 

Sieherheitsbelenehtang und Sicherheitslampen der Unfall- 
verhitungs-Ausstellung in Berlin 188P werden besprochen (Jonen. f, 
Gasbel. u. Wasserv. 180, 8, 185). 

Die VOleo-Yapor-Beleuchtungs-Vorrichtung wird 
sprocben (Ztschr. d. Ver, deutsch, ing. 1869, S, 571. 


Velgas- und Steinkohlengas-Rohrnetze. Ueber die Verschieden- 
heit der Verluste beider, für gleiche Beleuchtung gedacht, berichtet Prof, 
Undeutsch (Journ. f. Gasbel, u. Waaserrers, 1890, 8, 120), 

Die Anordnung von Gas-, Wasser- und elektrischen Leitungen 
in der Bürgersteigen der Großstädte bespricht Leonharılt im (Joum. 
f. Gasbel, u. Wasserv, 1890, 4, ın. Ab.) 


Ortspolizeiliche Verschriiien über Ansflibraung von Gasrohr- 
leitungen und Gasbeleuchtungsanlagen in München, (Jonrm. f. Gasbel. m. 
Wasserrers, 1890, 8, 126.) 


Ueber Naphtallnu-Verstopfungen in den Gusrühren und iie 
Unterschiede in deu Destillationsproneten verschiedener Kohlen. Von 
W, Smith. (D, Gasteehn, 1889, Bd. 18, 8. 251, 271.) 


Automatischer Laternenanzünder. Derselbe besteht aus einem 
Apparat mit Uhrwerk, womit ‚das Anzliniden und Auslöschen der Straßen- 
lampen genan zur richtigen Zeit selbstthätig besorgt wird. (Biga'sche 
Ind.-Ztg, 180, S. 25.) 
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Tranerkundgebung für Frierid Treibern v. Schmidt, 


Die Plenarverfammlung am 24. Jänner 1891 eröffnete der Dereinsvorftcher, Herr Hofrath Ritter von 
Hauffe, mit folgender Unfpradye an die überaus zahlreidy Derfammlung, welche fih von den Sitten erhoben hatte: 


Meine Herren! 


Unfer tbeuerer Freund und College Dombaumeifter Freiherr von Schmidt if geftorben, Dies ift die Tranerkunde, die 
heute von Mund zu Mund geht, und aus allen Gawen jtrömen uns Iranerfundgebungen zu, Wie Bönnte es and anders fein? 
Heberall, wohin der ame Schmidt's gedrungen, band fid; am feinen Namen Ehr’ und Derehrung, und dort, wo er mit feiner 
mächtigen pPerfönlicfeit mod felbft einzutreten vermorhte für Großes und Schönes, da mifchten fi in die Gefühle der Er” umd 
Verehrung auch die Geflille der Eieb" und Irene! 

Es fanır heute nicht meine Mufgabe fein, Schmidt ad all’ den Richtungen feiner fegensteichen Chätigfeit zu würdigen, 
Dies wird Bernfeneren bei jener grofen Trauerfeier vorbehalten fein, die für ihm geplant if, Ich will hente nur teadhten, jene 
Wärme des Lomes zu finden, melde den Gefühlen unferer Beflommenbeit und tiefen Befümmernts über den Fingang des geliebten 
Stenndes und es arofen Todten entfprict. 

Soll id; ihnen, hodywerekete Freunde, fagen, was uns Schmidt geiwefen? Das halte ich möcht file nötbig. Sie Alle wiffen cs 
ja fo fehr, die Sie, die Zeitgenoffen Shmidt's, Gelegenheit hatten, mit ihm zu wirfen, fein ganzes Cham mit ihm zu verfolgen. 
Soll ich Jhmen, meine Kerzen, jagen, daf; er fo lange Seit unfer Führer, unfere Stütse, eite Sänle smferes Dereines war, Ihnen, 
die er immer fo gerne um fib gefdmart fah? Es ift auch das nid nörhig. Wir willen es nur zu gut; aber Eines will ich ihnen 
in das Gedähnis zurüdfenfen, und das ift, wie der Mann war, wern er voll gläbender Begeifterung bier zum uns fprac, mangentlich 
dan, wenn er keimfehrte vom feinen großen Erfolgen ud feinen Siegen; von Einer Heimfehr ganz befonders laffen Sie mich aud 
hente fprechen! Mis er damals von Mailand faın, und es ihm dort gelana, für den Ausbau des herrlichen Domes einem feiner fünaften 
Collegen, einem ganz jungen Künftler zum Siege zu helfen; wie alüdlih, mie froh war da der Mann! Damals, meine Eierren, 
haben wir lie arfühlt; es ging ein arofer Zua durch; feine arofe Seele. Und noch ein Anderes laffen Sie mic beute heroorkeben ; 
wie er mit aller Ueberzeugungstrene und mit feiner hinzeißenden Beredfamkeit jederzeit eintrat für de Erebung und Kräftigung 
unferes Unfchens. 

Mitten unter dem Eindrude, den der Eingang des Derblichenen auf uns Alle heroorgerafen, mitten im der tiefen Peweanna, 
von der wir Alle jeht ergriffen find, glaube id, verfichert fein zu dürfen, dat; Sie einbellig zuftimmen, wer ich Ihnen namens des 
Derwaltungsratbes empfehle, den Antrag hiemit zum Vefchluffe zu erheben: 

Per Belterreicifcge Ingenieur- und Rrditchten-Perrin befdjlieljt, die mötkigen Sdteitte 
einzuleiten, dah dem dDahingegangenen großen Ardiichten, Pombaumeiffer Freiheren Irtedrid; von 
S»dmidt, auf einem öffentlidien Plage in Wien rin Pruhmal erridjtet werde, und balj ber Per- 
Wwaltungsratl des Deflerreidjifchen Ingenieur- und Hedlichten-Pereines mit der Ausführung biefes 
Befdzlufjes betraut und erfücdt werben möge, dj diesfalls mit der R. k, Altabemie Der hildendei 
Bünfle, mit der Genoffenfshaft der bildenden Bünffler und Den Pombauvereine in Wien, forwir mit 
anderen hervorragenden Corporafionen und Perfönlidjkeiten in- und auljerhalb Wien's in das ent- 
fpreiireude Einvernelpmen zu feien, (lllfeitige Zuftimmung.) 

Und fo laffen Sie mich, meine Berren, noch einmal den Bl dabin wenden, wo unfer freumd nun ruht. Ihm felbft war 
«3 gegönnt, die Stelle auszuichmüden, wo er mum gebeitet, in dem Haufe, das zu erbauen unfer allergnädiafter Herr ihm aufteng, 
in dern Kaufe, an defien Schaffung er mit fontel Begeifterung und mit foviel Wärme hing. Und wenn wir uns gegenwärtig halten, 
dafj er dort in dem Kanme umgeben ifi von den Gernien feiner eigenen Fünftlerifhen Schaffenstraft, dann dürfen wir wohl glanben, 
daf er drüben ruhig und friedlich; fcläft. 

Und meine Herren, fo wie er uns immer freu mar amd uns immer teen besleitete in Allem, was uns bedrüdte, und was 
uns zı thuen oblag, fo wollen and; wir morgen trem mit ihm hinausgehen, und il geleiten auf feinem leiten Wege hiewieden. 

Aber, meine Berren, wem wir uns dann zur Heimfchr abwenden von feinem Brabe, twerden wir nidt vom ihm aefdieden 
fein, Wir wollen die Gefühle der Lieb‘ und Ereue von ums Allen mit binmterfenten mit feinem Sarge und wollen ibm diefe Eich’ 
und Irene bewahren bis an das Ende umferes eigenen Kebens, 

Damit wir aber, meine Herren, aud; äuferlid befunden, wie tief erjchüttert, wie tief befünmmert wir find über dem Eim 
gang unferes lieben Freundes, und theseren INleifters, gejtatten Sie, da ich im Zlamen Ihres Derwaltungsrathes Me Situng hier- 
mit fehliene, 
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fand, nicht besonders entzückt, aber er hatte relehlich dafür 
Ersatz gefanden in dem Schatze, die ihm die alten Werkzeich- 
nungen boten. Die alten Bauhtittenpläne mit ihrer klargelegten 
Constrüction, sowie mit ihren weitausgreifenden Projecten. 

Hier vollendete Schmidt seine eigentliche Schulbildung 
und war nun zum selbatständigen Meister herangereift, der gar 
bald von sich durch seine Werke reden machte, 

Der junge Meister war voll weitgehender Plüne, Thaten- 
durstig betheiligte er sich an der Conenrrenz für die Votivkirche 
nnd wurde sein Plan, den Detailkenntnis anszeichnete, auch in 
erster Linie prämlirt, wenn auch die Palme des Erfolges seinem 
nachherigen Freunde und Collegen v. Ferstel zuflel. 

Der Erfolg dieser Concarrenz verschaffte ihm die Professur 
in Mailand und damit die Eröffnung seines Anfstieges — damit 
ward er Öesterreicher, was er im wahren Sinne des Wortes 
anch bis zu seinem letzten Athemzuge blieb. Oesterreich hat ihm 
erst die breite Basis gegeben, der diese Riesengestalt bedurfte, 
um 80 recht sich zu stellen. Das österreichische Unglück, der 
Verlust der Lombardie 1859, führte ihn nach Wien, wo schon 
so viele dentsche Fachgenossen Arbeit und Erfolg, Glück und 
Heimat gefunden haben. 

Als Professor an der k. k. Akademie der bildenden Künste 
begann er sein Lehramt, vorerst nur vor einem kleinen Kreis 
von Schülern, bis ihm, später gewürdigt und beachtet, immer mehr 
akademische /ngend zuströmte, und Schmidt eine Schule be- 
gründete, wie sie kaum ein Zweiter aufzuweisen hatte, Nicht 
nur der unmittelbare Schulerfolg ist es, der hier hervorgehoben 
werden soll, sondern insbesondere der Umstand, daß ohne Aus- 
nahme alle seine Schüler tüchtige ausübende Architekten ge- 
worden, theilweise heute bereits angesehene Stellungen, mit gutem 
Namen in der Kunst, vertheilt auf Oesterreich und Dentsch- 
land und selbst auf Italien, einnehmen, so daß daraus die 
Fruchtbarkeit seines Lelramtes hervorgeht. 

Schmidt selbst hatte aus Italien 1859 schon den Auf- 
trag zur Lazaristenkirche mitgebracht, die er nun ausführte, der 
dann die Weißgärber, die Fünflıanser und PRrigittenauer Kirche 
folgten. Als Werk der Profanarchitektur entstand das akademische 
Gymnasium, das am meisten von allen Schmidt’schen Banten 
bemängelt, nnd deshalb geradezu eine Gefahr bei der epliteren 
Concurrenz des Rathhanses, wo anf dieses Banwerk abfällig hin- 
gewiesen würde, bildete, Die abweisande Kritik war keineswegs 
streng fachlich; es war auch etwas „Politicum“ dabei; be- 
fürchtete man doch, mit der Art des Baues, der Einfügung der 
Capelle, dem kirchlichen Charakter des Vestibule, der Gänge 
und des Saales, falle eine Begilnstigung reactionär kirchlicher 
Tendenzen in dem Schulunterricht zusammen; freilich ein Irr- 
thum, wie so viele andere, 

Nebst den Wiener Kirchenbanten, unter denen die Finf- 
hauser Kirche als die eigenartigste, kühne Verwerthung der Kuppel- 
kirchen der Renaissance, und die Weißgärber Kirche als die 
formvollendeste und nach Uebereinstimmung der Außenanlage 
und Ranmwirkung, als die gelungenste erscheint, hatSchmidt 
unzählige Projecte verfasst und zalılreiche bedeutende Ranten 
in den verschiedensten Ländern der üsterr.-ungar. Monarchie, 
sowie auch in Dentschland ausgeführt. Für seine künstlerische 
Stellung in Wien waren aber die Öbjeete auf diesem Boden 
ansschlaggebend. 

So ala hervorragender Gothiker bekannt und geschätzt, 
kam die Zeit heran, wo in Wien die großen Monumentalbanten 
ausgeführt werden sollten, die unsere Stadt hente zieren, Das 
Parlamentsgebäude, die Hofmuseen, das Ratlıhaus, die Universität 
sollten erbant werden. Für den ersten Bau hatte man zwei 
Gebinde, eines für das Herrenlans, eines für das Abgeorilneten- 
bans in Aussicht genommen. Es wurde eine engere Concurrenz 
ausgeschrieben, wo auch Schmidt theilnahm, 

Mit richtigem Blieke hatte er erkannt, wenn schon mit. 
der Gothik ein Erfolg versucht werden sollte, dass dies noch am 
sichersten beim Herrenhause zu erwarten sei. Denn damala galt 
ja die Gothik in Wien in leitenden Kreisen keinenwegs als eine 
Stylepoche, deren genaues Stadium so erwünscht und deren An- 


wendung für specielle Aufgaben zuzulassen sei — verkennend, 
welcher Werth dieser Kunstform zukommt, als Wegweiser für 
die künstlerische Lösung constrnetiver Aufgaben. Gothik, Fendalis- 
mus und kirehliche Einseitigkeit wurden da in einen Zusammen- 
hang gebracht. 

Schmidt verlagte sich vornehmlich auf das Herrenlans 
und schuf hier ein Project, dessen plastieirende Architektur 
schon eine wesentliche Concession gegen die #0 abfüllig benr- 
theilts Einfachheit des Gymnasiumsbaues war. Er und seine Col- 
legen hatten nmsonst projestirt — keines der Projecte konnte 
so zur Ausführung gelangen; es wurde das Programm gelindert 
nnd statt zweier Häuser ein Parlamentshaus mit zwei Sälen 
verlangt. Damit war Schmidt der Hoffnung beranbt, hier einen 
Monumental-Profanbaun zu schaffen — sollte es nicht gelingen, 
das Ratlıhaus für sich und seine Schule zu gewinnen, 

Schmidt war indessen ein populärer Mann geworden Er 
hatte ja den „Alten Steflel*, das Wahrzeichen der Wiener, wieder 
verjüngt und aufgeriehtet, und damit ist er zum Wiener ge- 
worden. 80 warde er auch gerne In den Rath der Stadt ge- 
wählt und damit hatten die leitenden Personen erst recht Gelegen- 
heit, die vortreflliche Art and das reiche Wissen des Mannes 
kennen zu lernen. 

In der für das Rathhans ausgeschriebenen öffentlichen Con- 
eurrenz, zu welcher Projecte aus Frankreich, England, Deutsch- 
land und Oesterreich einlangten — 64 an der Zahl — errang 
Schmidt den ersten Preis, Wien war klug genug, das Beinpiel 
von anderwärts nicht zu wiederholen. Der preisgekrönte Künstler 
erhielt den Auftrag und damit hatte Wien das bedeutendste Bau- 
werk für sich errungen. 

Die Kritik, die Schmidt anlässlich des Gymnasiumsbauen 
verfolgte, hatte ihn nachdenklich gemacht, Mit den härteren 
Formen der Architektur der ersten Epoche des dentschen Mittel- 
alters allein konnte es nicht gehen. Die Lage des Gebäudes, 
Form des Grundes, seine Umgebung, Alles drängte darauf, die 
Vorbilder italienischer Kunst aus der Zeit des Mittelalters mit 
»ır Verwerthung zu bringen, 

Der dem Wlener wohlbekannte Dogenpalast, damals noch 
auf österreichischem Boden, sollte mit den unvergleichlichen 
Loggien für die vordere Partie namentlich das Leitmotiv abgeben, 
Das der italienischen Kunst eigene Betonen der Horizontalen 
musste ebenfalle Verwerthung finden. Die gothischen Bauten der 
Florentiner Schule mit ihrer an Frührenaissanee gemahnenden 
Gesimsbildung konnten dazu dienen. Und selbst za dem schwersten 
Opfer für einen Gothiker entschloss sich der Meister, den 
deutschen Giebel zu missen. 

Mit diesem reducirten Glaubensbekenntnisse wurde an die 
Arbeit gegangen. Ein klarer, den localen Bedürfnissen trefflich 
angepasster Grundriß gab Gelegenheit, den Massenban zu gliedern, 
um in den Mittelpartien zu den prächtigsten Auf-bauten zu ge- 
langen, und so entstand ein Project, das gar nicht mehr dem 
Meister Schmidt von ehedem glich. 

Die Ereignisse erwiesen die Richtigkeit des Calenla — 
denn es lag nuch ein Stück Stadtpolltik in dem Projeste — der 
öffentlichen Meinung Wiens musste eine Concession gemacht 
werden, Die Räthe Wiens hatten gar viel Angst vor den fialen- 
bespickten Stühlen, vor denen ein freundlicher Kritiker die Stadt- 
väter besonders warnte, Mit allen gegen eine Stimme, jener 
Gottfried Semper's, hatte Schmidt den ersten Preis er- 
rungen. Am 29. Mai 1872 begann der Erdanshub, am 29, Juli 
legte Schmidt den ersten Stein auf den Grund einer |0 m 
unter dem Nivean aufgefundenen Mine, welche gerade mit ihrer 
Pulrerkammer unter der nördlichen Ecke dern hohen Thurmen lag, 
Am 17. Jani 1873 vollzog der Kaiser die feierliche Grand- 
steinlegung und am 12. September 1883, dem Jahrestage der 
Befreinng Wiens von den Türken, dis Schlusssteinfeler des Bauer, 

Der Rathhausbau mit seiner durch italienische Kunst und 
Bensissaneemotive durchgeistigten Architektur bedeutet einen 
Wendepunkt in der künstlerischen Eigenart des Meisters. Von 
jenem Zeitpnnkte an wurden die Erinnerungen in ihm lebhaften, 
welche die südlichen Bauten anf ihn gemacht. Die Bauten der 
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Frührenaissance finden volle Beachtung und werden Objecte der 
Aufnahmen durch die Sehtiler, und auch die Barockbauten, die 
gerade in Wien, sowie in Oesterreich selbst italianisirenden Ein- 
fluss zeigen, finden volle Beachtung. In der Schule des Meisters 
gehen Projects in Frührenaissance, zumeist deutscher Art, neben 
gothischen Entwürfen in Ausführung. Schmidt baute den Zubau 
zor Nationalbank in dentscher Renaissance und gefällt sich, wenn 
er seinen Schülern zeigen kann, wie aus der mittelalterlichen 
Bildungsart die deutsche Renaissance entstanden; manch’ malerischen 
Giebel und manch’ schönes Thürmchen zaubert er in seiner un- 
vergleichlichen Art auf das Skizeirblatt. 

Aber auch die streng gothischen Projeete, namentlich bei 
Ausführung des Mobiliare, erreichen eine Formenweichheit, ins- 
besondere im Örnament, das an Frührenaissanee oder an die 
letzte Blüthe italienischer Gothik gemalınt, Mit einer besonderen 
Vorliebe treibt der Meister nun auch romanische Bauweise, frei- 
lich mit jenem italianisirenden Anklang, der ihn wieder dem 
klaseischen Ursprunge und der schließlichen Folge der Renalssance 
näher bringt. 

Schmidt hat unzweifelhaft eine gewisse Wandlung in 
seiner architektonischen Produetionsart vollzogen, Es soll damit 
nicht gesagt werden, daß er seiner Ueberzengung untren ge- 
worden — er hat sie nach reifer Arbeit in ihrem 
gernndlegenden Satze erst recht wieder erkannt, 
Für ilm blieb auch nach der Abmilderung seiner frühzeitigen 
Strenge noch ein Glanbenssatz, daß die Construction die Grund- 
lage aller Architektur sei, und daß, was innerlich unwahr, 
nicht Anßerlich schön werden könne. Einer jeden Schein- 
construction war er daher anch bis za seinem letzten Striche abhold. 

Er erkannte aber als gereifter Mann erst recht, wie die 
Geschichte der Architektur, der Verlauf der Kunstentwieklung 
bis zu ihrer letzten epochalen Zeit ala ein Ganzes betrachtet 
werden mnss, und es nicht angeht, haute, wo wir Aufgaben des 
XIX. Jahrhunderts zu lösen haben, una darin zu gefallen: wir 
bleiben im Altertium! Die 2000jährige christliche Kunstepoche 
bleibt für uns nur Kunstgeschichte! 

Und ebensowenig kann eine derartige Abschlussschranke 
zwischen dem XIV. und XV. Jahrhundert errichtet werden, wo 
der bauende schaffende Künstier nur nach rückwärts schauen 
darf, und was vom XV. Jahrhundert bis zum Schlüsse des 
vorigen alles Grosses, Schönes und Bedeutendes in allen 
Künsten, insbesondere der Architektur geleistet, alu historisch 
bedeutend blos erkennen soll, ohne Nutzanwendnng für heute. 
Thatsächlich ist ein solches begrenztes Festhalten der Form- 
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sprache einer bestimmten Zeit nur in wenigen Fällen möglich, 
Eigentlich nur die kirchliche Kunst von heute könnte sich so 
ausschliedlich benehmen, aber „uch hier verlangen die ver- 
änderten Verhältnisse andere Bandispositionen und damit ist es 
vorbei mit der blossen archäologischen Wiederkolung von Bauwerken 
früherer Jahrhunderte, Beim Profanbau hat die nothwendig ge- 
wordene Bau- und Constrmetionsdisposition nene Aufgaben geschaffen 
und damit ein Ausgreifen der Künstler bedingt, 

Schmidt beurtheilte daher seine und die Leistungen 
Anderer nur immer vom allgemeinen künstlerischen Standpunkte, 
ob überhaupt der „Tenor* getroffen. Freilich war er viel zu viel 
Kenner des Details, als daß hier eine Versündigung Toleranz 
gefunden hitte Er selbst studirte fort und fort. Ohne copiren 
zu wollen, achöpfte er aus den alten Gnellen nnd dann fioß im 
Ornuament reichlich eigene Erfindung und Formbildung, so daß 
auch namentlich im Ornament ganz persönliche eigenartige Leistun- 
gen entstanden sind, 

80 steht Friedrich v. Schmidt da wie eine übermächtige 
Erscheinung in der modernen Architekturgeschichte, die kaum 
einen Vergleich kennt. Aus sich selbst, aus eigener Üeberzeugung 
und Ansehanung durch die Fülle der Arbeit, das gereifte Urtheil 
von eigener und fremder Arbeit, erzog er sich immer mehr und 
mehr zur Vollkommenheit; nnd am Ende seiner Tage und seines 
segensreichen Lebens ist Schmidt ein Künstler von der pfad- 
findenden Art und der monumentalen Größe, wie sie nur das Cinque- 
cento uns kennen lernt. Auch Schmidt hat in seiner Art 
in „Renaissance“ gebant, 

Mit diesen wenigen Strichen kann und soll nicht der Ver- 
such gemacht sein, Schmidt's künstlerische Bedeutung und das 
Ansmaß sowie den Einfuss seines Wirkens zu erschöpfen. Wir 
behalten uns das für später vor; soll ja auch vorerst in einer 
würdigen Todtenfeier der Verehrung und Werthschätzung, welche 
dem großen Meister seitens seiner Standesgenossen gezollt wird, 
Ausdruck gegeben werden. 

Gestern haben wir den großen und unvergesslichen Mann 
zu Grabe getragen! Ganz Wien hat innigen Antheil daran ge- 
nommen und was Zirkel und Blei, Stift und Palette, Hammer 
und Meißel zu führen versteht, gab dem Sarg das Geleite, 

So möge denn diese Skizze ale das gelten, was sie sein 
soll, eine erste Anregung, nachzusinnen, aus der eigenen Fr- 
innerung wieder zu gewinnen, all’ den Schatz des Wirkens 
unseres großen Meisters, um so das Bild nach und nach zu 
schaffen, das uns ihn so darstellt, wie er wirkte und wie er war, 

Wien, 26, Jänner 1891. v. Neumann. 


Leichenbegängnis des Dombaumeisters Friedrieh Freih. v. Schmidt. 


Unter einer Betheiligung, welche am besten zum Ausdruck brachte, 
welche Verehrang allerseits dem Verewigten gezollt wnrde, fand am 
25. d. M, das Leichenlegängnis des uns allzufrüh entrissenen Dom- 
bnumeisters Freih. vr. Schmidt statt. 

Ueber 300 Mitglieder unseres Vereines hatten sich gegen 1 Uhr 
vor dem vom Meister Schmidt erbanten k. Stiftungahause, am Schotten- 
ring eingefunden, in dessen Capelle der Verblichene nufgebahrt war. 
Nach erfolgter Einsegnung setzte sich um 1542 Ubr der Zug in der vor- 
her festgestellten Reihenfolge in Bewegung. Derselbe wurde eröffnet von 
berittenen Laternträgern, denen die beiden, mit prachtvollen Kränzen 
überreich beiadenen Blumenwagen folgten; daran reihten sich die Ge- 
nossenschaften mit ihren Bannern, der niederösterr, Gewerbeverein, der 
üsterr, Ingenieur- und Architektenverein, der Verein der beh. aut, 
Privat-Techniker, die Künstlersehaft und die Vertreter des Gemeinde- 
rates von Wien. Inserem Vereine hatten sich die Depatationen der 
auswärtigen technischen Vereine und Corporationen angeschlossen. 

Unmittelbar vor dem Leichenwagen schritten Chargirte der Kunst- 
akudemiker-Verbindung Athenaia mit gezogenen Schlägern. Nun folgte 
der Leichenwagen, umgeben von Ratlsdienero des Magintrates, Werk- 
lonten in altdeutscher Tracht, mit dem Wappen dea Verewigten, und 
Schülern der Akademie der bildenden Künste, mit brennenden Wind- 
lichtern. Dem Sarge wurden dis Freiberroukrone und die Orden des Ver- 


blichenen auf Tabourets nachgetragen. Nun folgten die Familien- 
ängehörigen und nächsten Freunde des Todten, sowie die Schiiler und 
Mitarbeiter, welche mit Schmidt an dessen großen Werken mitgeschafft 
haben, Von den einstigen Schtilera Schmidt's waren nebst den in 
Wien lebenden, noch Dombaumeister Mocker aus Prag, Prof. Hau- 
berisser ans München, Prof. Wist aus (iraz, der Leiter des Dom- 
baues in Fünfkirchen, Arch. Kirstein u. A. anwesend. Ihnen schlossen 
sich die Mitglieder der Rathhausban-Commission des Gemelnderathes, 
die Rectoren und Professoren der k. k. Akademie der bildenden Künste 
und der technischen Hochschule in Wien, sowie die Bauschfiler an. 

Anf dem ganzen Wege, den der unabsehbar lange Trauerzug nun 
antrat, brannten die Straßenflammen. Vor dem Riesenthore der St. Stefans- 
kirche erwartets der Wiener Dombanverein die Ankunft des Sarges und 
legte auf denselben einen prachtvollen Kranz nieder. 

In der Metropolitankirche, an deren Ausgestaltung der Verewigte 
seit mehr als 25 Jahren rastlos schaffte, und die von Leidtragenden dicht 
gefüllt war, hatten sich zahlreiche hohe Wärdenträger nnd Notabilitäten, 
darunter der Bürgermeister mit seinen Stellvertretern und viele Mit- 
glieder des Herrenhauses eingefunden, Nach der feierlichen Binsegnung 
durch Erzbischof Dr. Angerer, sung der Wiener Männergesangverein 
den Mendelaohn’schen Choral „Es ist bestimmt in Gottes Rath“, ein 
Lied für welches der Verowigte immer eine große Verehrung hegte. 
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Der Tranerzug setzte sich nun wieder in der gleichen Reihenfolge 
in Bewegung, um vor dem größten Werke des Meisters, dem Ratlıhanse, 
vorüberzuzichen, wo der Sarg Namens der Gemeinde Wien, von den 
Repräsentanten derselben unıl von den Mitarbeitern am Rathhansban mit 
riesigen Lorheerkränzen geschmilckt wurde. Die Uehergabe des Kranzes 
der Mitarbeiter, Werkleute und Gehilfen, begleitete Banrath v. Nen- 
mann mit folgenden Worten: „Die an diesem Bane mitgeholfen, heften 
jetzt an Deinen Sarg den Lorbeer, den Du, großer Meister hast verdient. 
Sie folgen deinem Sarge in Treu’ und Dankbarkeit. !* 

Von hier wurde der Weg zum Gebäude des daterr. Ingenienr- 
und Architekten-Vereines eingeschlagen, vor welchem sich der Vorstand 
und dessen Stellvertreter, sowie eine große Anzahl von Mitgliedern auf- 
gestellt hatten, um entblößten Hauptes, dem theuren Verblichenen einen 
letzten Gruss zu spenden. Auch hier, sowie vor dem Gebäude der 
Akndemie der bildenden Künste und dem Känstlerhause, wurden pracht- 
volle Kränze dem Sarge aufgelegt, Auf dem Schwarzenbergpintze löste 
sich der Zug anf und die Leidtrngenden bestiegen die Wägen, welche in 
langer Reihe dem Trauerwagen auf den Centralfriedhof folgten. 

Der Mond sandte bereits seine milden Strahlen nieder, als der 
Sarg, welcher die irdischen Tleberreste Meister Schmidt's enthielt, in 
die Gruft gesenkt wurde. 

Im Kreise der Leldltragenden, hielt nun Öberbanratl, Raron 
Hasenauer, im Namen aller Corporationen und Vereine, die ergreifende 
Trauerrede, weiche wir hier wiedergeben : 


‚Großer, durch das unerbittliche Schicksal uns entrissener 
Meister und Freund! 


Es ist mir die ebenso schmerzliche als ehrenvolle Aufgabe geworden, 
im Namen all’ der iHlnstren Corporstionen, deren Zierde Du warst, hier 
an dieser Trauerstätte Dir einen Nachruf zu widmen. Die Vertreter 
unserer vaterstädtischen Gemeinde, die Repräsentanten der Akademie der 
bildenden Kiinste, der technischen Hochschule und der Künstler-Genossen- 
schaft, Deine Genossen vom Iogenienr- und Architekten-Verein und rom 
Dombau-Verein, die Schüler und Mitarbeiter an Deinen herrlichen Werken, 
sie geben Dir, dem Unvergessiichen und Uuersetzlichen, tranernd das 
letzte Geleite, — Ich kann meiner Aufgabe leider nicht in jenem groß- 
ziigigen, lapidaren Style nachkommen, der wohl am besten Deiner gewaltig 
angelegten Natar entsprechen würde. — Bestimmt, klar, wahr und über- 
zeugend war deine Kunst, wie Alles, was Da geschaffen, ans tiefster, 
ianerster Veberzeugung stammte. 

Dein es Leben war der Kunst geweiht und Dein rastloa 
thätigrer, areken. umfassender Geist war Imcirugm von dem Willen, 
Deine volle, so starke Kraft ihrem Tiienste zu widmen. Ob Da mun als 
Lehrer, als Künstler, als Mitbürger, in That, Wort oder Schrift Deinem 
Wesen Ansdruck gabst, immer erschien die Kunst nis ıler Leitstern 
Deines Strebens, und es ist nar der Wahrheit gemiß, wenn man sngrt, 
der Mensch und der Künstler waren so iunig verbunden in Dir, daß ale 
immerdar als eine geschlossene Einheit erschienen. Wie Du allüberall 
für dieses Deine Sendung einstandest, so warst Da auch steta ein wahr- 
hafter Freund Deiner Freunde, ein hohes Beispiel tiefernsten Päichtgefühles, 
selbetloser Opfertrendigkeit und nie erlahmender Arbeitsiust, dem alle 
Künstler stets nachzuelfern haben werden, 

Der hochernste Augenblick, der uns Alle in tiefater Serle er- 
schüttert, lässt es nicht zu, in Worten Dich nach Gebühr zu rühmen, 
unseren Schmerz in seiner Allgewalt und den Verlust, den wir erlitten, 
in seiner Unermesslichkeit zu achildern. 

Lebe wohl, großer Freund! Dein Gedächtnis wird in nns leben, 
so lange wir atbmen, und dafür, daß es auch anf Jahrbunderte hinaus 
erhalten bleibe, hast Du durch deine Werke reichlichat gesorgt, demm 
wie Du s0 oft sagteat, die Steine werden der Nachwelt künden, wie 
und was In warst. Nun ruhe sanft und in Vrieden, Ehre Deinem An- 
deuken! Nimm das letzte Lebewohl, Du guter College und lieber Freund !* 


Ilierauf trat Baurath Ritter v. Neumann vor, um namens der 
jetzigen und einstigen Schiller Schmidt’s dem Meister und Freunde 
einen Nachruf zu sprechen, der alle Anwesenden tief erschitterte, Er 
sagte! 

„Es treten Deine Schiller an Dein Grab, die Da geleitet und 


Was Du, geliebter Meister, der weiten Welt, der großen Kunst 
gewesen, verkünden die Steine, die Du gefügt; wir kennen diese Sprache, 
Du hast sie uns gelehrt, und mag ein Jeder nach Deiner Weisung weiter 
schaffen. Da warst ums ja ein Lehrer wie kein zweiter, voll und ganz! 
aber noch mehr — Du warst ein Freund, ein väterlicher Freund. der 
treu über uns gewacht. Dein steter Schutz, Dein kluger Rath, Deine 
nimmermüde That, hat Allen ums genittzt! 

Freud’ und Leid hast Da mit una getheilt. Umd selbat des eigenen 
Herden Glück halfst Da ans begründen; warst Zenge gerns und gabet 
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dazn den Segen! Und für all’ die Freundschaft und die Liebe, ws hast 
Da von uns verlangt? Daß wir ehrlich, redlieh streben, wirken, schaffen 
nach dem Maße unserer Kraft! Und für Dich? unendlich wenig: nichte 
als Treue! 

So nimm denn jetzt am Grnbesrand zum zwoitenmale das Ge- 
lübnia hin: Trene! Trene übers Grab! Dein Andenken, Dn vielgeliebter 
Meister, sei tren nnd fest bewahrt! Du gehst nicht ganz von une! Dein 
Bild lebt in den Herzen fart, umkränzt von Lieb’ um Dankbarkeit! 

Wir scheiden nun von dem, was sterblich war. — Bo schlaf” denn, 
großer Meister, nach der Arbeit Last umd Mitih', nach Freud’ und Leid, 
die In erlebt — leb' wohl! Ruhe in Frieden’* 

Die Nacht war bereits hereingebrochen, als lie Leidtragenden, 
tiefbetrübt über den unersetzlichen Verlust, der uns getroffen, heim- 
kehrten von dem letzten Wege, auf dem sie einem der Besten nnd 


Grüßten das Geleite gaben. 


Das Leichenbegängnis wurde von der Gemeinde Wien, welche dem 
Verewigten viele ihrer schönsten BEnnwerke zn verdanken hat, im 
würdigster Weise veranstaltet: und Herr Stadtbandirestor Borger mit 
der Durchführang betraut. Auf dem Centralfriedhofe ist dem Meister ein 
bevorzugter Platz unter den Reiben der Ehreugräber von der Gemeinde 
gewidmet worden. 





Anlässlich des Ablebens unseres großen Meisters sind dem üsterr. 
Ingenieur- und Architekten-Vereine von den im Nuchstehenden aufge- 
führten befrenndeten Vereinen herzliche Trawerkundgebungen zugekommen, 
und zwar: 

Vom Ungarischen Ingenienur- und Architekten- 
Vereine. (Derselbe ließ auch einen Kranz am Sarge niederlegen) ; rom 
Deutschen polytechnischen Vereine in Prag, dessen 
Delegirter Herr k, k. Professor Friedrich Steiner einen Kranz nm 
Sarge niederlegte; vom Vereine der Techniker in Öber- 
österreich; derselbs entsendete zur Trauerfeier eine Deputation, 
bestehend aus den Herren: Julius R. v. Aigner, Franz Gam- 
perle und Carl Anton Bacher; vom Technischen Clnb in 
Salzburg mit einer würdigen Krauzspende; vom Krakaner tech. 
nischenVereine, der dureh den Herm Architekten Niedzielski 
vertreten war; vom Polytechnischen Vereine in Lemberg, 
der sich dorch die Herren k. k, Überbauratii Iszkowski und 
Ober-Inspestor Zuleski vertreten lieb; vom Vereine der Bau- 
meisteriu Prag; vom Technischen Club inInnabrueck; 
vom Ingenieur- uni Arcebitekten-Vereine in Agram, 
welcher sich durch Herrn beb. ant. und beeid. Civil-Ingenienr Johann 
Edien v. Podhagsky vertreten mn den Sarg des Dahingegangenen 
dareh einen Kranz schmilcken ließ ; vom Polytechnischen Ulnb 
in Graz; derselbe lieb durch Herm k. k, Baurath v. Wielemanuns 
einen Kranz uiederlegen; vom Teehniker-Club ia Toschen; 
vom Technischen Vereine in Troppau; vom Ingenieur- 
und Architen-Vereinin Triest und vom Vorstande des 
Böhmischen Architekten- und Ingenieur-Vereiner 
inPrag; von der Ingenieurkammer in Böhmen, und von 
der Galizischen Ingenieurkammer iu Lemberg, welche 
sich durch die Wiener Ingenieurkammer vertreten ließ; vom Berg- 
und Hüttenmännischen Vereine in Mährisch-Ostran; 
vom Kärntnerischen Industrie nnd Gewerbeverein 
und som Berg- und Hüttenmännischen Vereine für 
Steiermark ned Kärnten (Section Leoben). 

Namens des Berliner Architekten-Vereines überbrachte 
der deutsche technische Attacht in Wien, Herr k, Bauratlı Roeder und 
namens des württembergischen Banvereines in Stuttgart Herr 
Baudirestor R. v, Flattich Krünze, welche am Sarge des Verewigten 
niedergelegt wurden. 

Die Namen simmtlicher Kranzspender anzufihren ist uns bei 
der Menge derselben nicht möglich gewesen; wir müssen es uns nich 
derzeit versagen, den Wortlaut der dem Vereine aus diesem Anlasse 
zugekommenen Beileidstelegramme und Trauerkundgebmugen zu ver- 
öffentlichen, ‚duch halten wir uns verpflichtet, Allen biemit im Namen 
des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines den Dank für die dem 
verewigten Meister erwlesene Liebe und Verehrung nuszüdrücken. 

K. 


Seite 42. 


Wochenschrift des österr, Ingenienr- und Architekten-Vereinea. 





DEREN Er 








Rückblick auf die meteorologischen und Wasserstandsverhältnisse des Jahres 1890 in Wien. 
(Beginnend am 1. December I8#0, endend am 30. November 1800.) 


Im Vorlahre 1:0 
Norm, 7437 mm TH mum 


Im Sala IH 
Jahresm. 74115 m 


druck Max. 76%1 „ am 7. Jänn, Ted „ am 20. Nav. 
Min, 7192 „ . 28. Nor. 7226, „ 8. Feb. 
Lnft- |Jahresm, 940 Narın, 4.9 0 
tempe- Max. 33 9 am &, Aug. 33° am 12. Juni 
rator Min —Mii® „ 5, Mürz — Jrie „ 5. Jim. 
Eistage a 4 
*} Frosttage 18 iD) 
Sommertage 40 


Frostfreie Zeit 211 Tage (v. 24. März b. 22. Oct.) 218 Tage (v. 7. April 
bis 11. Nov.) 


Niederschläge au 152 Tagen #58 um Norm. 610 um An 108 Tagen #400 nm 


Max.d. Niederschläge 33 sım am 10. April 340mm am 47. März 
Donauwasser- | Jahresm. — Ir20 m — 020m 
stanıl (Rit- \Max. 465 „ am7,Sep. 1:70, am 6. Mai 
dolfabriicke) Min. —1R2, „ 7.März — 2m „„ 10.Täno.n.1.Feb, 
= i 1 D-* “a 
Fly. Währinger.|Mitt- 2:58 m FON m 
B- p ar. 278, im Dee. #6, Im Tree. 
=] straße 48 | s eo : 2 m N 
= Min. 2:46 „ im ‚Juni 287 „im Nor. 
i Yit. Idim 151 m 
s]T Am Hof 9 ‚Max 22%, im Sept. 191 „ im Ang, 
-) Min. 075 „ im April (mn „ im März 
“ Mit. 089m 07m 
„| III. Rochus- . 
A ai; Ta ae 180 „im Sept. 16, im Mai uud Inni 
Er ganse 15 a - . 
3 Min. iräu„ im Jänm (21 „ im März 
3 IT. Sperl- [Mit are a 4 an R R 
3 gusse 19 Max. 297. im Sept. 1:37, im Mai 
5 Min. — I-1® „ im März — 156 „ im JAnn. 


Allgemeine Witterungserscheinungen. 


Schon der Beginn des meteorologischen Jahres war von keiner 
glücklichen Vorbedentung, Reich an Nebeln, die tagelang die Sonne ver- 
finsterten, und das Umsichgreifen der Influenza, gestalteten den December 
zu einem ungemein dfisteren Monat. Bei großer Kälte hatte er auch 
Sehneemassen gebracht, welche jedoch schon in den lichteren freund- 
licheren Tagen des Jänners verzehrt wurden. Jänner und December hatten 
ihre Rollen vertauscht. Als klimatisch abnormal treten besonders die Monate 
März und November hervor, nicht aber wegen ihrer ziffermädigen Ab- 
weichnngen, sondern wegen ihrer Temperntarextreme. Nicht blos, (daß 
erst der 5, März mit — 161%, die tiefste Temperatur des vorjährigen 
Winter-, eigentlich Frübjahrsquartals, brachte, stand diesem schon am 
=. März ein Maximum von 235° gegenüber, so daß dadurch der Ueber- 
gang vom strengaten Winter zum miklesten Frübliog in einem Zeitraume 
von kaum drei Wochen zusammengeschoben erschien. 

Noch viel rascher jedoch, nämlich in drei Tagen, vollzog sich 
die für viele Gegenden Mittelenropas, Iesonders aber für Karlabal ver- 
hängnisvolle Wirmedepression zwischen dem 24, und 27. November. 

Eine am 24. Norember in Wien dureh mehr ala Mom hohen 
Barometersturz gekennzeichnete Cyklone hatte die Atmosphäre nicht blos 
von ganz Mittelenropa, sondern auch von Italien und der Balkanhalb- 
insel derart in Anfrahr gebracht und auf ihrer Passage solche meteoro- 
logische Exeesss verursacht, daß, abgesehen von den orkanartigen Wind- 
bewegungen bis zu Hk per Stunde, die Temperatur von 16% am 
4. November auf — 1950 am 27. November gefallen war. Sofern die mit 
solchen Vorgängen unzertrennlichen Collisionen zwischen Luftmassen 
verschiedener Dampfapannung zumeist von auderordentlichen Wolkenent- 
Indungen begleitet sind, können die aus Deutschland und Oesterreich ge- 
melleten Ucherschwemmungen nicht überraschen. 

Leider hatten, obwohl die Niederschlagsziffern der letzten Herbst- 
monnts in Wien keinerlei Anomalien anfweisen, die Novemberbochwässer 
bereita ihre Vorlänfer im September als eine Reihe schwerer, im 
Hochgebirge niedergegangener Gewitter nebst wolkenbruchartigen Regen 
und Schneefällen in den meisten Stromgebleten Üentralenropas solche 
Wassermassen angehänft, dab Jadnrch sowohl Bähmen nnd Schlesien, 

*% Ristago, an denen das Temperalarmaximemn unter 0 hlielı ; Frostingce, 


an denan das Minimum Im Allpomeinen wenizer als ie, und Sommertage, as 
denen das Muxiaum Ze und mehr berrag. 


als auch «aa Vorarllierger Rheintkal, und zwar letzteren hener zu wieder 
holtenmalen, arge Verwürtungen erlitten. 

Sofern diese anf meteorologische Uraachen zurückzuführende Vor- 
kommnisse gegenüber allen anderen Witterangseracheinungen von ge- 
ringerer Beientnng sind, kan jch mir erlanben, bexüglich +Inren Verlauf 
anf das Grapliken und die tabellarische Uebersicht zu verweisen, Doch 
dürfte ein kurzer Rückblick auf die Gesundheitsrerhältnisse des abge- 
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Hydrometrische Beobachtungen 
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lanfenen Jahres in ihrer Besiehang zur Oscillatlon des Grundwassers 
nicht olme Interesse sein, Zunlichst kommt zu beachten, daß abweichend 
von den unmittelbar vorausgegangenen Jahren, die aufsteigende Bewegung 
des Grundwassers im Jahre 180 nicht wie gewühnlich gegen Ende dea 
Frühlings, sondern erst spät im Sommer erfolgte und im Herbste nur eine 
ganz kurz anhaltende Cnlminntion bewahrte, 

Diese Erscheinung folgte mehr als #onst den oberirdiesben hydran- 
lischen Vorgingen im Donaubette, und waren anch infolge (dessen die 
Jahresamplitnden der aubterranen Ströme größer als vonlem, bei einer 
Jahressehwankang an der Rudolfsbriicke von 6-47 m, im Brunnen Am Hof 
148 m, in der Rochmagaase 141m und in der Sperlgasse sogar 416 m. 


azogen auf den Pegel d.Ferdinandabrücke 
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Die Frequenz der wianmatisch-contagiösen Krankheiten 
betreffend, war dieselbe zwar, analog dem Steigen des Grandwanssers, 
gleichfalls gegen Ende des Jahres ausgesprochen im Zunehmen (während 
das Jahr 1889 den eutgegengesetzten Verlauf aufwies); indeb kaun bei 
einer jhrlichen Sterblichkeit: Blattern 44 (Vorjahr 13), Diphteritis 312 
(Vorjahr 316), Scharlach 84 (Vorjahr 155), Abdominaltyphus 78 (Vor- 
jahre 11%), von Epidemie keine Rede sein. 

Allein wenn auch an diesen Ziffern ler unter dem Einflunse der 
Donanwasserstände stehemle 1. Bezirk wieder den grüßten Autheil nimmt, 


so dürfte es für Wien insoferne noch immer gewagt sein, einen Uausal- 
zusammenhang zwischen Grundwaserschwaukung nnd Sterblichkeit ab- 
suleiten, als die von der Donan gar nicht beeinfussten Bezirke V und X 
sich in Hinsicht auf das Vorkommen contagiöser Krankheitsformen gleich 
dem II. Beeirke anreihen. Die grüßere und geringere Morbidität einen 
Stadttheiles ist beilingt durch die Lebensweise seiner Bewolmer und 
gewiss durch die Wohuungen mehr, als Jurch die Witteraug beeinlusst. 


J. Riedel, 





Zur Stellung der Techniker. 


Gelegentlich der Berathung des nielerüsterr, Landtages tiber den 
Bericht des Landesausschusses, betreffend die Stellung des technischen 
Personales bei den agrarischen Üperationen, nahm Herr Oberbanratb 
Kaiser das Wort, um sich des technischen Standes gegenüber der Vor- 
lage in warmer Weise anzunehmen, ein Fall, der wegen seiner Seltenlieit 
augeführt zu werden verdient. Wir wollen deshalb, obwohl es sich hier 
sur um Techniker im weiteren Simme handelt, die betreffenden Stellen 
aus der erwähnten Rede vom 14. Jänner 1. J. nachstehend veröffentlichen. 


Abgeordneter Kaiser: 


„Ich bedanere, daß der Laudesansschuss nichts vorgel hat, als 
einen Entwurf des k. k. Ackerbauministeriums über die Betherligung der 
Techniker bei diesen Operationen, Ich hätte gewünscht, daß der Landes- 
ausschuss uns diesen Entwurf nicht vorgelegt hätte. Dieser Entwurt ist 
gegenüber den Technikern ungerecht nud anbillig, er ist den Technikern 
gegenüber geradezu unwürdig. 

Ich bitte, diese einzelnen Bestimmungen der k. k. Ministerial- 
Commission zu lesen, und Sie werden mir Recht geben, wern ich sage: 
diese Bestimmungen sind gegenüber den Technikern unwürdig. Dieselben 
verstoßen auch vollkommen gegen die Finanzen des Landes und gegen 
die Interessen der Betheiligten, Ich werde mir erianben, einige dieser 
Bestimmungen vorzulesen. Es heißt hier im Paukt I — und das int 
vielleicht eine der minder wesentlielien Bestimmungen: 

„Die Bestellung des technischen Personales und der Hilfskräfte 
desselben erfolgt durch den nieilerüsterr. Landesausschuss auf Kosten 
des Landes,* 

Bezüglich dieser Bestimmung möchte ich mir die Frage an den 
Herrn Landesansschuss-Referenten erlauben: Gehören diese vom Landes 
ausschusse aufgenommenen und von ibm bezahlten technischen Beamten 
dem Lande an, sind sie Bedienstete des Landes oder des k, k. Ackerbau- 
ministeriums? Nach dem, was in diesen Bestimmungen enthalten ist, sind sie 
eigentlich Bedienstete des Ackerbauministerinins und unterstehen demselben, 

Was sngt der Punkt 4? Dieser lautet: 

„Die Geometer und Assistenten werden aur in provisorischer Eigen- 
schaft im den Landesdienst anfgenommen und haben keinertel Anspruch 
anf eine Altersversorgung*, 

Heuts haben wir einen Bericht über einen Antrag des Herrn Ab- 
geordneten Dr. Magg erhalten. Wenn dieser Antrag angenummen wirıl, 

be ich, wird er nuch in einer gewissen Riehtung für diese arınen 
echniker Geltung haben, welche sich hier dem Lande und dem Staate 
widmen. Ich wei6 nicht, was mit diesen Technikern geschieht, wenn sie 
vielleicht 2% bis 30 Jahre dem Lande und dem Staate gedient haben und 
arbeitaanfühlg geworden sind. War sollen sie dann thun? Sollen sie 
betteln gehen? Sie haben keinen Anspruch auf eine Provision oder auf 
eins Altersversorgung. Ich weiß anch nicht, was mit ihnen geschieht, 
wenn sie erkranken. Uebrigens werde ich auf diesen Punkt noch zurlick- 
re Nun kommt aler ein merkwürdiger Passus im Punkte 7. Da 
t es: 

„Der Localcommiasär wird als die rorgesetzte Behörde des Geo- 
Beters und Assistenten bestimmt und hat insbesondere uch darüber zu 
entscheiden, ob demselben blos die halben Gebühren auszuzahlen sind, 
wenn sie mehr als 15 Tage nicht beschäftigt werden können.“ — — — 

i diesem Punkte möchte ich Eines erwähnen. Seins Excellenz 
der Herr Statthalter hat wiederholt in dieser Session, und zwar bei 
Veberreichung der Begierungsrorlage über die Wahlordnung für Wien 
un bei der Berathung Aber die Bawordaung von Wien in dem Bau- 
ausschusse in seiner Haltung gegenüber dem Ingeniear- umd Architekten- 
Vereine bewiesen, daß er den Technikern die ihnen gebübrende Stellung 
anweist, und es wurde dies in allen Kreisen der Techniker mit großer 


Frende und mit großem Dankgefühl aufgrnommen. Diese Bestimmungen 
der k, k Commission jedoch mitssen alle Hoffnungen der Techniker, dat 
eudlich mit dem System gebrochen werde, daß der Techniker immer 
weit nnd tief unter dem Juristen stehe, wieder zerstören. 
Ich glaube, es ist Zeit, darüber auch einmal einige Worte zu verlieren. 

Nun erlaube ich mir zu fragen: mit welchem Rechte wird hier der 
Localeommisär als die Behörde des Technikers, dea Geumetern hingestellt, 
der die größere Arbeit, die verantwortlichere Arbeit zu leisten hat, ala 
der Jurist! 

Diese Bestimmung int aber auch gegen das Gesetz, denn in dem 
Gesetze heißt es ausdritcklich: der Techniker wird dem Localcommisär 
heigegeben. Er ist ihm also eoordinirt und ibm nicht untergeben. Nach 
diesen Bestimmungen aber hat der Localcommissär nile Rechte und (er 
Techniker ist einfach der Taglöhner, der Handlanger des Localeommimärs 
ein Beamter, der auf halben Sohl herabgesetzt werden kann, der vom 
Amte fortgejagt werden kann, wenn es em Localeummissär beliebt. 
Meine Herren, int das recht? Ist das billig? Ich glaube nicht. 

Nun heißt es hier weiter: Es besteht eine vierwöchentliche 
Kündignng. 

Was hat diese vierwöchentliche Kündigung zu bedenten? Werden 
tüchtige Teehmiker angestellt, die wirklich brauchbar sind, a0 wenden 
sie in rier Wochen nicht entlassen werden. Uud da ist eine viel größere 
Gefahr für die Arbeiten bei einer solchen vierwächentlichen Kündigung 
vorhanden, weil dem Techniker ebenfalls das Recht zusteht, auf vier 
Wochen zu kündigen, wodurch die vielleicht sehr schwierigen und aus- 
gedehnten Arbeiten unterbrochen werden. Ich glaube nicht, daß ss auch 
in diesem Falle billig ist, diese Techniker, die su verantwortliche Ar- 
beiten zum leisten haben, nur gegen eine vierwüchentliche Kündigung 
anfzunelmen. 

Es heißt dann später, das die Diurnisten von dem Ackerbau- 
ministerium aufgenommen werden und das Land ale zu zullew hat. 
Immer ht nntärlich das Land za zahlen; verwendet werden sie ander- 
weitig, olme daß der Landesnnsschuss die geriogste Ingerenz hat. Wenn 
der vom Lande aufgenommene Techniker eiumal fort ist, ist er vogel- 
frei, der Landesausschuss kümmert sich nieht mehr um ibn, er weiß 
niebt, ob er etwas leistet oler nichts, ob ihm Recht geschieht oder Un- 
recht. Dieser Techuiker untersteht auch nicht der Diseiplinargewale des 
Landesansschusses; auch darin finde ich eine ungeheure Unbilligkeit. 

Nun heißt es hier: 

„Die Bestellung der technischen Dinruisten und die Bestimmung 
der Bezüge derselben, welche das Land zu zahlen hat, soll vom Vor- 
sitzenden der Landescommission erfolgen.* 

Diese Bestellung kaun also ohne Verstünligung des Landesanz- 
schnsses geschehen; es können da Diurnisten io L’eberzahl aufgenommen 
werden: dns Land hat sie zu zahlen, cs hat aber nicht zu fragen, ob 
auch alle werten verwendet werden older nicht, 

Meine Herren! Ich will ihre Zeit nicht ungebübrlich in Anspruclı 
nehmen, zumal dor Landtag noch sehr viel zu erledigen hat. Aber ich 
glaube, dad der Landesnusschuns und der Herr Refereut des Landesaus- 
schusses sich nicht weigern sollen, diesen Gegenstand einer nochmaligen 
gründlichen Prüfong zu unterziehen und daß sie sich nicht weigern 
sollen, bei den Verhandlungen, weiche eventuell mit der Regierung 
werden gepflogen werden, dan Standpunkt zu vertreten, dub die Tech- 
niker nicht Sclaven, daß sie nicht Taglöhner und Handlanger ind.“ 

Herr Oberbaurath Kaiser beantragte achließlich die Heranziehung 
der beh. aut. Civil-Geometer zu diesen Arbeiten in Erwägung zielen 
zu wollen *) 


*; Wie wir den Tagesblättern onterkimen, hat der Beoferent Über diese Vor 
Inge im Landenausschume das Ruferat mändturgelegrt. A.d.i 





Vermischtes. 


Personalnschrichten, 


Se. Majestät der Kaiser hat gentattet, daß in Würdigung verdienst- 
licher und erfolgreicher Leitungen aus Anlass der allg. land - und forst- 
wirthschaftlichen Ausstellung in Wien im Jahre 1890 der Ausdruck der 
Alterhöchsten Anerkennung bekanntgrsreben werde den Herren Constantin 
Curti, Ansschusarath der Landwirtlschafts Gesellschaft in Wien, Richard 
Englaender Professor an der Staatsgewerbeschule in Wien, Hofrath 
Dr, Wilbelm Exner, Direetor des technologischen Gewerbemussums in 
Wien, Orkur Hoefft, Procurist der chemischen Fabriken für Theer- 


aus von Julins Rütgerse in Wien, Dr, Emil Perels, Frauz 
chwackhöfer, Professoren an der Hochschule für Bodenenltur in 
Wien, Wilhelm Wagner, Direstor der ersten österr, Thüren-, Feuster- 
um Fussbodenfabrike-Gesellschaft in Wien, Ludwig Ritter vun Zettl, 
Oberhaurath und Arckitekt in Wien. — Herr Dr, Adulf Jalles, Vorstaud 
des chemisch-mikroskapischen Laboratoriums von Dr. M. uml Dr.Ad. Jolles 
in Wien, ist vom k. k. Handelsgerichte zum Sachverständigen ernannt 
und am 21. d. M. vereidigt worden. 


Selle 44. 


Bauthätigkeit in Wien im Jahre 1890. 
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* Außerdem 7 Ausstallungsbanten. 





Bücherschau. 

us, Das Landhaus in Graz. Herausgereben mit Subrention 
des Laudernusschussen von Steiermark von Jose! Wastler. Wien, Carl 
Gerold’s Sohn 1890. Preis d. 4. 

Varliegende Publication gliedert sich in zwei Theile: 1. „Entstehung, 
Bangeschichte and künstlerische Bedeutung* von Josef Wastler; 2. „Poli- 
tische Geschichte“ von Josef von Zahn, Für den Architekten ist vor- 
wiegend der erste Theil von Wichtigkeit, obwohl auch der zweite Theil, 
gleich dem ersten, von echt dentscher Oründlichkeit und Gewissenhaftigkeit 
zeugt, An der Hand aller ia den Landesarchiven vorfindlichen Nachweise 
und namentlich der Baurechnungen int hier eine historisch-archäologische 
Studie der Fuchweit geboten, welche die Baugeschichte des merkwlir- 
digen Gebäudes anwiderleglich fixirt. Dank diesen gründlichen Studien 
konute Regierungsratı Wastler auch manche derbe Unrichtigkeiten, 
welche in wissenschaftliche Werke ersten Ranges Eingang gefunden haben, 
in's Reich der Fabel verweisen. So ist durch vorliegende Arbeit un- 
zweifelbaft nachgewiesen, dab der ofterwähnte Brand vom Jahre 1568 
nicht gewiithet bat und das Gebäude durch Feuer nie verbeert wurde. 
Ferner ist nnwiderleglich festgestellt, dab Lübke irmte, als er in seiner 
„Geschichte der Renaissance in Deutschland” annalım, daß die Farale 
urspränglich bemalt war. Mit Recht wird der venetianisehs Charakter 
der Fagnde gegen die Herreugasse betont, welche vom welschen Bau- 
meister De Lalio erfunden warde. Mit feinem Stylgefühle sind die 
Kigenthämlichkeiten der Schöpfungen dieses Banmeisters erfasst und mit 
anderen derselben Zeit entstammenden Banwerken des Landes verglichen. 
Auch in der Beurtheilung der anderen Theile des historisch und archäo- 
logisch merkwürdigen Gebäudes waltet feinfühliger Formensinn, und es 
sind diese, theilweise der deutschen Renaissance (das Zenghuns), theil- 
weise dem französischen Hueesco (Fagade der Landstube) zngebürigen 
Partien desselben mit fachmännischer Gründlichkeit stwlirt und deren 
Bangeschichte mit strengster Gründlichkeit aus dem vorliegenden Acten- 
inateriale abgeleitet. Auch der Restauration, welcher das Landhaus in 
Jüngster Zeit unterzogen wurde, und der Zubauten, welche bei dieser 
(ielegenheit im Jsneren desselben an Stelle alter Bantheile ausgeführt 
wurden, ist aelbstverstämllich Erwälnung getban und wurden dies 
banlichen Bestrebungen beifüllig beurtheilt. Soweit dies die Benuviruug 
und theilweise Umgestaltung der Facaden betrifft, stimmen wir dem 
wohl zu, aber darüber, ob im Hofe durch Nenherstellung des uffenen 
Arcadenganges nicht zu viel geschehen ist, mag mancher pietätvolle 
Benartheiler vielleicht eine andere Eimpfindung haben. Die Ausstattung 
der vorliegenden, äuberst verdienstvollen Facharbeit ist eine sehr ge- 
diegene, und die treflich gewählten Abbildungen geben auch Fuchgenossen, 
welche das Banwerk nicht gesehen Iinben, cin getrenliches Bild desselben 
nicht nur vom gegenwärtigen Bestande, sondern auch von demselben ans 
früheren archüologisch denkwlindigen Epochen. K.. 


Ans, Handbuch der Baukunde, Hoft 2: Der Wasserbau. 
Bearbeitet von I. Frunzius. Mit einem Anbange, betreffend Wildbach- 
verbaunngen nnd Regulirungen von Gebirgnflässen, sowie Ent- und Be- 
wässerungen, bearbeitet von W. Franenholz. Mit #36 Abbildungen 
im Text. berlin, Commmissionsverlag von Ernst Toeche 1810. ®. 376 Seiten, 
Preis Mk. 8. 

j Ihe Herausgeber der „Deutschen Banzeitung* haben unter dem 
Titel „Handbuch der Bankunde* eine aystematische und vollständige 





Wochenschrift des österr. Ingenieunr- und Architekten-Vereinen. 


Nr. 5. 





Zusammenstellnne der Resultate der Bauwissenschaften mit den zu- 
gehörigen Hifswisaenschaften veraustaltet und bildet das vorliegende 
Werk das zweite Heft der Abtbeilang III: Bankunde des Ingenisurs, 
Schon der Umstand, dab auf 24 Druckbogen 11 Capitel ans dem Wasser- 
baue und der Cnlturtechnik bebandelt werden und außerdem noch 66 
Textfignren darin enthalten sind, muss darauf führen, dab von einer aux- 
führlichen Behandlung dieses Gegenstandes nicht die Rede sein kann, 
sondern nur von einer Eneyelop&die des Wasserhanes, Von diesem Ge- 
sichtapunkte ans aufgefasst, wird die here ae Arheit den Anforde- 
rungen der Fachleute entsprochen. Dadurch, in Fassuoten stets die 
Literatar und dis Quellenwerke angegeben sind, bildet es ein wertli- 
voller Nachschlagrelexikon. Der compeniliöse Charakter bat es mit sich 
gebracht, daß sowohl der Druck, sowie die Zeichnungen viel zu klein 
ausfielen, was bei läugerem Lesen anstrengt. Dies soll zugleich eine 
allgemeine und dringende Mahn an die Herreu Herausgeber technischer 
Werke, Taschenbücher nud perisıischer Zeitschriften sein, in der Oeko- 
nomie nicht fiber eins gewinse Grenze hinauszugehen, da anders an die 
Angen der Leser alla große Anforderangen gestellt werden. Wenn wir 
auf diesem Wege der Sparsamkeit noch weiter fortschreiten, dann kommen 
wir zwar dahin, die Compendien in die Westentasche zu stecken, werden 
sie aber olme Lonpe nicht zu lesen vermügen, Abgesehen van diesem 
Maugel muss zugegeben werden, daß die Herren Bearbeiter viel Fleiß 
aufwendeten und redlich bemüht waren, ein Werk zu schaffen, ans dem 
sich der Waaserban- und Cnlturtechniker in verschiedenen Lagen Ruth 
holen kann. Etwas stiefmütterlich ist nber das Capitel „Meliorationen* 
behandelt. J. RB. 


27/8, Breymann's Allgemeine Bau- Tonstructionslehre 
mit besonderer Beziehung auf das Hochbauwesen. If. Band: Con- 
sernetionen in Eisen. In füniter Aufl. bearbeitet von Otto Königer. 
Lieferungen 1-- 10, (Seite 1-- 240) mit Tafel 1-64. Leipzig, J. M, Geb- 
hardt's Verlag. (M. 150 die Lieferung.) 

Yon dem die Eismeonstractionen behandelnden Theile dieses alt- 
bekannten trefflichen Werkes erscheint eine vollständige Neubenrbeitung, 
die sich geradern ala neues Buch darstellt, da nur ein sehr geringer 
Theil des Textes aus der fılheren Auflage herübergenommen wurde. 30 
ist das erste Cnpitel der 4. Anagabe za zwei solchen in der neuen Bear- 
beitung ausgestaltet, die uns viel angemessener erscheinen. Das 3. Capitel : 
„Eisenverbindungen* ist im Großen und Ganzen unverändert geblieben, 
dagegen worden jetzt die Träger mit voller Wand, die Stützen, das 
Fachwerk und die Rogenträger in längeren Abschnitten behandelt, und 
zwar werden zugleich die zur statischeu Berechnung solcher Üonstrue- 
tionen nöthigen Unterlagen in leichtverständlicher Darstellung geboten, 
was gleichzeitke durch zahlreiche der Praxis entnommene Beispiele er- 
läntert wird. Hierauf werden die Decken, Wände, Erker und Treppen, 
Glas- und Metalkleckungen, Dachrinnen, schließlich die eisernen Sartel-, 
Palt- und Tonnendächer besprochen. Die auf dem Gebiete der Eisen- 
copnstruetionen in dem seit dem Erscheinen der 4. Auflage verflossenen 
13 Jahren errungenen Fortschritte sind hier sorgsam berücksichtigt ; 
theoretische Untersuchungen sind nathrlich ausgeschlossen, doch sind 
alle zur Dimensionirung erforderlichen Rechnungen vorgeführt, 0 zwar, 
dab hierin den Bedürfoissen des Architekten vällig genügt sein dürfte, 
Hingewiesen #ei auch anf die bedeutende Vergrößerung des Baches, das 
in der vorausgegangenen Ausgabe blos 164 Seiten umfasste, 

Einen Haupttheil des Werkes bilden aber die Tafeln; auch von 
ihnen sind nur wenige aus der früheren Auflage überkommen, nämlich 
bisher die Tafeln 44 nnd 46; diese mit den neuangefertigten zu ver- 
gleichen, genügt schon, um begreiflich zu machen, daG ein bewanderter 
Fisenconstraeteur letztere gezeichnet bat, der nicht #0 sehr Schöuheit 
der Figur, sondern Klarheit und Leichtverständlichkeit als Hauptsache 
betrachtete, dessen Sachkenntnis übrigens, wie die trefliche Wahl der 
vorgeführten typischen Anordnungen erweist, eine ganz aunge<eichnete 
ist. Die Zahl der Tafela selbst ist nun eine kleinere, aber der Eutgang 
wird reichlich aufgewogen durch die, in ihrer Anzahl mehr als ver- 
doppelten, recht zuten Textabbildungen, die Eiuzelukeiten und theu 
retische Figuren darstellen. 

Wir begrißen demnach das Buch im seiner neuen Gestalt, welche 
beweist, daß ein furtschrittlicher Geist es durchdringt, und sind tiber- 
zeugt, dab ihm gleicher Erfolg wie bisher zutheil werden MN » 


4201. Eisenbahn- und Post-Communicationakarte von 
Oesterreich-Ungarn und Jessen Nebenländeru. Wien. Artaris & (w. 
Oe W, A. 1°—, liegt in newer revidirter Ausgabe far 1891 vor und 
gibt in klarer und übersichtlicher Weise Auskunft über alle im Jahre 1800 
erfolgten Veränderungen im Statas des Eisenubahnnetzes der Monarchie, 
Die Communicationen des wördiichen Bühmens werden durch eine separate 
Karte veranschaulicht; die Umgebung von Wien und Budapest, sowie 
die Eisenbaln-Hauptrouten der Eisenbahnen Mittel-Europas sind durch 
»pexielle Kärtchen dargestellt. Der Zonentarif der üsterreichischen, sowie 
der ungarischen Bahnen erscheint in zwei Tabellen erläutert, 


608%, Vebersichtskarte von Oesterreich-U von A. 
Steinhanser, Wien. Artaria & Co. fl. 150. Die außerordentliche 
reiche Beschreibung, die fachmüvische Bearbeitung des gesammten Bahn- 
netzes, sowie sechsfacher Farbendruck machen die Karte zu einer eben- 
so klaren als rollständigen Uebersichtskarte, deren Werth durch das 
beigegebene Ortarerzeichnis wesentlich erhöht wird. 


e mm mn nn un nn 
Eigeuthbum und Verlag des Vereines, — Verantwort. Redacteur: Paul Kortz, beh. aut, Civil-Ingenieur, — Druck von RB. Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, 


Im ZURSAN, Wien, Freitag den #, Februar 1891, 


A, 


Inhalt: Angelagenheiten des Vereinen. Cienlar IL Tagesordnungen. 
Bericht der 13. (Wochen-) Versammlnng der Session 1890,91. — 
Zur Berechnung zusammengesetzter Holsträger. Von Professor 
J. Melnn. — Veber Tunnel-Ventilation mit Beziehung auf 
die drei growen Alpentunnela. Von Josef Pürzl. Bericht 


der Fachgruppe der Bau und Eisenbaln-Ingenienre. — Ver- 
mischtes. 








Angelegenheiten des Vereines. 


2.209 ex 1891, 
Ciroular II dor Vereinsleltung 1881. 

Ich beelıra mich hiermit zar Kenntnin zu bringen, das über mehr- 
fach ansgesprochenen Wunsch, «ins Vereins-Excnrsion nach Frankfart 
am Main zum Besnche der elektrischen Ausstellung geplant wird. 

Die Reiseroute wurde wie folgt projestirt : 

Wien, Constanz, Singen, Offenbaecb, Straßburg, Kehl, 
Heidelberg, Frankfnrta.M., Nürnberg, Regensburg, Passan, 
Lins, Wien. Daner der ganzen Tour zwölf Tage. Für Frankfurt ist 
ein 4—Stägiger Aufenthalt in Aussicht genoinmen. 

Die gesammten Reisekosten warden anf fl. 190 veranschlagt, 

Die Benützung von EBisenbuhn-Freikarten ist zulässig. In diesem 
Falle ermäßigen sich die Gesammtkosten um «a. fl. 45, 

Es wird vorgeschlagen, nm 19, Jani 1. J. die Exenrsion an- 
zutraten. Jene Herren, welche diese Exenreion mitzumachen beabsichtigen, 
werden ersucht, ihre hezügliche Erklärung bie Ende Februar 1. J. dem 
Vereins-Serretariate zukommen zu lassen. 


Wien, den 2. Fehrnar 1991. 


Der Obmann des Exeursions Comitös: 
Hnuffe m. p. 


2. 22 ex 1891, 
Tagesordnung 
der 14. (Wochen-) Versammlung der Session 1890/91. 
Sansiagy, den 7, Fehruar 1891. 


1. Mittheilnngen des Vorsitzenden. 
2, Vortrag des Herrn Dr, Iadwig Bazzi: „Ueber die 
Triester Zollanschlussbanten.” 


Zur Ausstellung gelneen : 


1. Durch Herrn kaiserl. Rath und k. n. k. Hofknnsthändler Oscar 
Kramer: „Innere nnd Äußere Ansichten (Photographien) 
von Granada (insbesondere der Alhambra), Sevilla. Cordora 
and Toledo,“ ö 


8. Durch‘ die Generalvertretung der Pyritzer Bank in Pommern 
(Herr Lujo Schönfeld): „Thürklinken und Fensterriegel aus 
gepresstem MHolzfaserstoff*. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenteure, 
Donnerslar, den 12. Februar 1891. 

Vortrag ıea Herrn Ingenienra F. Holzer: „Weber den Umban 
der gewölbten Bahnüberfahrten der k, k. priv. Sädbahn- 
gesellachnft mit besonderer Rücksicht anf das hiebei in 
Anwendung gebrachte System Monier* 


Fachgruppen für Gesundheitstechnik und für Architektur 
und Hochbau. 


Dienstag, den 17. Fehrnar 1891, 


Fortzetzung der Disenssion Alor die neue Banerdnung für 
Wien. 


Bericht 
über die 13, (Wochen-) Versammlung der Session 1890/91, 
Samstay, den 31. Jänner 1891. 


1. Herr Vereinsrorsteher k. k. Hofratb I. R. r, Hauffe eröffnet 
um 7 Uhr die Sitzung und gibt die Tagesordnnngen der näckstwöchent- 
lichen Vereinsvorsummlungen bekannt. 

2, Theilt derselbe mit: 

@) daß der bei der Trauerkandgebung vom letztrergangenen 
Samstag beschlossene Antrag auf Errichtang eines Donkmales fir Dom- 
hbanmeister Freih. v. Sehmidt, vom Herrn k. k. Öberbanrath Berger 
im Verwaltungsrathe eingebracht wurde; 

5) daß er unmittelbar nach dem Begrübnisse des Baron Schmidt 
an den Herrm Bürgermeister der Stadt Wien das nachstehende Schreiben 
gerichtet hat: 

Exer Hochtnllgebuen hochverehrier Herr Bürgermeister! 

Fun «dem Deqrübnisse olea Heren Dombatmmeisters Friedrich Freiherr 
won Schmidt swröchgekchrt, fühle sch mich meutrangt ned verplichte, es aras- 
zuspwechen, «dass ılıe Anhen Ehren, weiche der wahllübliche Gemeinsterati edler 
Keichskapt- url Residenestadt Wien, wucie Sie, hochrerehrter Herr Bürger- 
nteister, dem Erbawer des Korhkhasuses in den Jetzten Vagen erwiesen halben, 
em «den Mitnliedern der Ocsterreichischen Ingeniewr- und Architekten- Vereines 
als eine besondere Ausseichaung empfunden wurden, die ihrem fheuren und 
iltustren Collegen zıtheil geworden isf, ' 

Ich bitte Sie, Aochrerehrier Herr Bürgermeisser, dem inohllöblichen 
Gemeinwderatke won dienen dankerrüllten Gesinmungen de Oesterreichischen 
Ingenieus- wad Architekten Vereine in der Ihnen yeripnet scheineruden Weise 
gätiget Nenninie zu geben tmel «die Versicherung meiner ausgezeichnetsten 
Hochachtung zu genehmigen. 

Wien, om 25, Jänner 1891. Ganz ergebmut 

Haufe. 

e) daß de Herm: k. k. Ministerialrath Kbchlin nnd k. k. Re- 
gierıngsrath Professor Radinger sich in entgegenkommendater Weise 
bereit erklärt haben, ihre, für den x. 1. M. anbersumten Vorträge zu ver- 
tagen, wofilr er den genanuten Herren den verbindlichsten Dank ausspricht, 

d) dab eine große gemeinsame Leichenfeler für den verewigten 
Dombaumelster geplant ist und für die Durehitihrung demelben die 
einleitenden Schritte bereits unternommen wurden. Es soll nämlich an 
einem erst festznstellenden Tage im Stefans-Iome das Reyniem von 
Mozart unter gftiger Mitwirkung des Wiener Männergesangrereines 
zur Aufflikrung gelangen. Auch ist die Heransgabe eines Gedenkblatten 
beschlossen worden, in welchen das Lehen und Wirken des Verewigten 
entapreehend beleuchtet werden wird. 

Fermer dankt der Vorsitzende dem Herr Stadltzimmermeister 
Hermann Otte wärmstens daflr, daß er im Leichenzug das Amt eines 
Bannerträgers übernommen hat. 

3. Kommt der Vorsitzende anf die Interpellation zurück, welche 
in der vorletzten Vereinsversummlung seitens des Herm Ziomermeisters 
Djbrup, betreffend die Broschfire, welche „Schiedsgericht“ betitelt ist. 
an ihn gerichtet wurde; er hebt hervor, daß diese Brusehlire einen nur 
akademischen Charakter an sich trägt, in welcher die Frage der Schieds- 
gerichte überhanpt einer Piecussion unterzogen wird, um umterstittzt 
diese Behauptung darch Veriesnng einiger Seiten ans dieser Schrift, 
Ferner seien, auser Schiedsgericht betreffend, die vielfach besprochenen 
Artikel tiber dasselbe in dieser Broschitre abermals zum Abdruck gebracht 
worden. Er ist daher ala Vorsteher des Vereines nicht. in der Lage, lie 
Augelvgenheit weiter zu verfolgen, was er zur Keuntnis zu nehmen bittet. 

4. Bringt der Vorsitzende zur Kenntuin. der Versammlung, dab er 
anlässlich des Ablebens des huchverebrten Architekten und Vorstehers ea 
ungarischen Ingenienr- und Architekten-Vereines, Herrn 
Nikolans R. v. Ybl in Pest, diesem Vereine unser Beileid ansgesprochen 
halbe, uml namens des Ossterreichischen Ingenieur- und Avchitekten- 
Versines einen Kranz mmf den Sarız dieses Altmeistern nieilerlegen ließ. 


Belte 46. 








5. Bittet der Vorsitzende zur Kenntnis zu nehmen, daß Herr 
kaiserl. Rath Oskar Kramer sich bereit erklärte, auf photographischem 
Wege hergestellte Bildnisse des allverehrten Dombaumeisters Baron 
Schmidt, an Vereinsmitglieder zu ermäßigtem Preise abzugeben. Mustar- 
bilder erliegen im Vereins-Seeretarlate, 

Jene Herren, welche in den Besitz eines solchen Bildes zu ge- 
langen wiinschen, wollen sich directe an die &. und k. Hofkunsthand- 
lung Kramer (l. Graben 7) wenden und dert ihre Legitimations- 
karte vorweisen, 

Ferner hat die Lithagraphische Anstalt Schilling & Weber 
(IX., Garnisonsgasse 1,) ebenfalls und zwar anf lithographischem Wege 
bergestellte Porträts des Meisters zur Ansicht der Herreu Vereinscollegen 
im Vereins-Seeretariate anfgelegt. 

%,. Erinnert derseibe, das der nm das Banfach und die Banwissen- 
schaften hochrerdiente Geheime Oberbaurath J, W. Schwedler in Berlin 
am 1. März. 1. J. in den Ruhestand tritt. 

Anlässlich des Rüicktrittes dieses ausgezeichneten Ingenienrs wird 
demselben eine Adresse überreicht werden, welche ron jenen Bernfs- 
mil Geinnungsgenessen unterzeichnet sein soll, die sich gedrungen 
füblen, dem bochgeehrten Altmeister ihre huldigende Anerkennimg 
und Dankbarkeit anszudrücken, Diese Adresse sammt Unterschrift- 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines. 


Nr. 6. 


bogen liegen in unserem Secretariate zur Einsichtnahme, resp, Unter- 
fertigung auf, 

7. Beings der Vorsitzende die Namen der Herren Funetionäre des 
Technischen Cab iu Innsbruck pro 1801 zur Verlemmmg. 

Hiernach erscheinen gewählt: zum Öbmann Herr Wenzel 
Hantschke, Ingenienr der Sidbahn; Obmannstellvertreter Rudolf 
Tschamler, beb. aut. Civil-Ingenienr; 1. Schriftfiihrer Josef Viachner, 
Ingenieur der Sudbahn; 2. Schriftführer Georg Wehr, Professor der 
k. k. Staatsgeworbeschnle. 

8. Da tiber Anfrage des Vorsitzenden sich Niemand zum Worte 
mellet, erancht derselbe 

9. Herrn k. k. Professor Dr. Oser, den angekündigten Vortrag 
über Erinnerungen an eine Reise nach Amerika halten zn 
wollen. Nach Schluss dieses beifälligst aufgenommenen Vortrag ent- 
wickelt sich eine Debatte, an welcher sich die Herren: Direetor Max 
Deri und Reichsrathanbgeordneter M. Matscheko betheiligen. 

Nach Schluss derselben dankt der Vorsitzende dem Herrn Professor 
Dr. Oser für die ebenso interessanten als instructiven Mittheilnagen 
und schließt hieranf die Sitzung nach # Uhr Abends, 

L. Gausebner, 


Zur Bereehnung zusammengesetzter Holzträger. 


Die in Nr. 3 und 4 der Wochensehrift von Herrn kn. k, 
Hauptmann Bock mitgetheilten Resultate der vom techn.-admin. 
Militär-Comit& angestellten Zerbrechvereuche mit hölzernen Eisen- 
bahnprovisorien werden in den Fachkreisen dem grössten Inter- 
esse begegnen. Denn wenn auch bisher das Vertrauen in die 
zusammengesetzten Holzträger kein übermäßig grosses war, 
s0 war man doch weit davon entfernt, denselben ein so wenig 
befriedigendes Verhalten zuzumntlien, wie es die erwähnten Ver- 
suche thatsächlich ergeben haben. In allen Lebrbiichern der 
Baumechanik uad des Brückenbaues findet man denn auch die 
Berechnung dieser Träger auf die Annahme gegründet, daß die 
Verbindung der Balken durch die Verdübelung oder Verzahnung 
ausreichend sei, um eine gegenseitige Verschiebung derselben zu 
verhindern. 
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Fig. 2. 


Die besprochenen Versuche haben die Unzulässigkeit dieser 
Voraussetzung erwiesen, und es muss hierin die Erklärung für 
die auffallend verminderte Tragfähigkeit der zusammengesetzten 
Holztrüger gesucht werden. Es kann nflmlich an dem Ausfall der 
wirklichen Tragfähigkeit gegenüber jener, welche auf Grund der 
üblichen Annahme unverschieblicher Balken gerechnet wurde, 
einzig nur der Umstand schuld sein, daß eine theilweise Ver- 
schiebung der Balken übereinander stattfindet, wodurch die ge- 
meinschaftliche nentrale Achse verloren geht und sich die Balken 
dem Zustande freier Beweglichkeit nihern, 


Daß aber solche Verschiebungen bei den in Rede stelen- 
den Verbindungen von Balken eintreten müssen und überhaupt 
nicht hintanzuhalten sind, geht darans hervor, weil die von den 
Zähmen und Dübeleingrifen durehschnittenen Fasern nathwen- 
diger Weise eine elastische Verkürzung erleiden, welche dem 


Zahndrucke proportional ist. Diese elastische Verschiebung reicht 
aber hin, nm die Vertheilang der Spannungen in den Balken 
ganz wesentlich zu verändern. Es ist darans weiter zu folgern, 
daß sich der verdübelte Träger, dessen Dübel senkrecht zur 
Faserrichtung gepresst werden, bei gleichem Zahndracke un- 
günstiger verhalten wird, wie der verzahnte Träger oder jener 
mit Dübel- oder Klötzeleinlagen, die in der Faserrichtung ge- 
stellt sind, da im ersteren Falle die elastischen Verkürzungen 
und demnach auch die gegenseitigen Verschiebungen der Balken 
grösser werden. 

Auf Grund der vorstehenden Bemerkungen soll es versucht 
werden, die Berechnung der zusammengesetzten Träger mit den 
Ergebnissen ihrer Erprobung in besseren Einklang zu bringen. 

Infolge der gegenseitigen Verschiehung werden die sich 
berührenden Faserschichten der einzelnen Balken nicht mehr die 
gleiche Spannung aufnehmen. Beispielsweise wird bei drei ver- 
bundenen Bulken die Spannung der änßersten Fasern des mitt- 
leren Balkens =s,, jene der angrenzenden Faserschichten des 
oberen, bezw, unteren Balkens 9,, sonaeh die Differenz 7, — 9, 
—&s sein. Da nnn die Krümmung aller dreier Balken, also 
auch die Verdrehung ihrer gleichgelegenen Querschnitte gleich 
gross angenommen werden kann, so missen sich die Normal- 
spannangen im Allgemeinen nach Fig 2 darstellen lassen. Es 
jet daher die Spannung 0 einer Faser im Abstande v von der 
Achse des Mittelbalkens 


für den oberen oder unteren Bulken 7 =a.0— Ar 
#  » mittleren Balken "—z.t 


Die Bedingung der Gleichheit der Momente der inneren 
und äußeren Kräfte ergibt 
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folgt. Hierin u — —-h gesetzt, gibt die grüßte Faserspannung | 


+4 en +zs Rs 
Wären die Balken unverschieblich zu einem Ganzen ver- 
bunden, so würde die grüßte Faserspannung s, sein. 
In ganz ähnlicher Weise erhält man für eine Zusammen- 
setzung blos zweier Balken die größte Faserspannung 
s=4-+ -n As 


und für vier Balken 


[Cu Bu Zu Be ur u 


Der Spannungsunterschied As kann, wis leicht nachzu- 
weisen jst, der anf die Lingeneinheit entfallanden Verschiebung 
« der Balken proportional angenommen werden. Es sind näm- 
lich bei dem Elastieitäts-Coüficienten E die relativen Längen- 
änderungen der angrenzenden Fasern der über einander liegen- 


den Balken Z-— Fo, und Z — Eo, daher die relative 
Verschiebung 
a4 Y4 


Fi ı ta —a)=E.&s 


Nun ist aber andererseits diese relative Versebiebung « 
bedingt durch die Zusammenpressang der dem Dübel- oder Zuhn- 
eingriff entsprechenden Faserschichten und steht letztere wieder 
in geradem Verhältnisse zu dem Drucke z anf die Zahn- oder 
Dübelflächen, so daß man hat 


w=FE.AI=(Ü.2.vcccı m... 


Wären beispielsweise die Dübel aus unpresabarem Materiale, 
so hätte man = 2Ez, also As = 2:; mit Rücksicht auf die 
Zusammendrückung der Dübel wird aber der Coäflicient © in 
Gleichung (4 größer zu nehmen sein, Aus vorstehender Betrach- 
tung geht jedoch bervor, daß man allgemein 


At=ß,53 
und sonach die größte Faserspannung 


bei zwei Balken su, + —-B. 2 


„dei „ 4-3. 


„, vier rR =.+—-3.: 
zu setzen hat. Der Zahndruck + 
kannter Weise ans der Scherkraft. 

Zur Bestimmung des Coöfficienten $ benützen wir die 
mitgetheilten Versuchsresultate,. Allerdings stehen uns hierzu für 
die verschiedenen Constructionssysteme nur je wenige Versuche 
zur Verfügung, 


a} Dübelträger. Hier ist nur der Versach mit Träger V 
zu gebrauchen, da bei Träger lI der Widerstand der Verdübe- 
lung schon gänzlich überwunden war und dieser Träger nicht 
mehr Tragkraft aufwies, als drei lose Balken. Es war eben hier 
der Zahndrack bereits zu groß gewählt worden, Beim Träger V 
ergab sich aber für den Brach », == 191 Äw/cm, 2 — 95 Injfem®, 
und hiernach, da die Bruchfestigheit einzelner Balken » mit 400 
bis 440, d. i. im Mittel mit 420 An/em® angegeben wird, 


berechnet sich dabei in be- 


420 = 191 + —- 8.95 


= 14 
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Für den Träger VII, aus vier verdübelten Balken bestehend, 
der bei einer rechnnngsmäßigen Spannung #2, = 147 ko und bei 
einem gleichzeitigen Drucke auf die Querhölzer in der Mittelfoge 
von 2 — 96 kyzum Bruche kam, würde hiernach die wirkliche 
Eruchfestigkeit 

= 147 + 4.72.96 406 Kyfemt 
betragen haben, 

b) Klötzeiträger. Für Träger III war «,— 191 kajem!, 
s = 185 kgjem®, daher bestimmt sich B aus 420 = 191 -+ 
+ 8.185 mit 

B = 37 
Wenden wir diesen Coöfficienten auf den Klötzelträger VI an, 
so finden wir für die Bruchspannung s = 205 + 4- .3:7.200 = 
= 4öl kg/m‘, was mit Rücksicht auf die im Berichte ange- 


führte größere Zühigkeit des Holzes dieses Trägers plausibel er- 
scheint. 


«) Verzahnte Träger und solche mit nach der Fuser- 
richtung gestellten Dübeln. Die Träger VIII und IX brachen bei 
einer rechnungsmäßigen Beanspruchung von 233, heziehungs- 
weise 239 Ao/em®, also im Mittel von 236 ka/cm!, der Zahn- 
druck betrng in beiden Fällen 120 Aa/cın®, Es ist alao 420 — 236 + 


+ - ß.120, worans 
B=46 
Schlussfolgerungen. Die Berechnung der zusammen- 
gesetzten Träger kann sonach sowie bisher, d. h. unter Annahme 
unverschieblicher Balken erfolgen; jedoch ist gegenüber ein- 


fachen Balken die zulässige Inanspruchnahme geringer anzunehmen 
und zwar 


a) für Diübelträger ,=:— —— 12.2 
b) „ Klützelträger 4, = s— _ 37.7 . (ti 
c) „ verz. Träger „= —-46. Z 


Der Coöfficient —- beträgt 


. 1 
bei zwei verbundenen Balken I = — 
, 1 1 

” drei ” ” — = 5 
R 1 8 

„ vier r En “Zn = Ti 


* bezeichnet die Inanspruchnahme des Holzes, welche man für 
einfache Balken zulisst, Z ist der größte Zalndrack. Damit die 
Verbindung überhanpt wirksam ist, d. bh, damit der zausammen- 
gesetzte Träger eln grüsseres Tragvermögen hat, als die losen 
Balken, darf der Zuhndruck eine gewisse Grenze nicht über- 
schreiten. Diese rechnet sich daraus, daß beim zweifich ge- 


2 ’ 
beim vierfach gekuppelten s, > 


kuppelten Balken x, > beim dreifach gekuppelten s, > zu 


sich ergeben muss, Hienach 
findet man allgemein, daß 

u 

; ER 

gewählt werden muss, Bei dem Dübelträger II war diese Be- 


dingung nicht erfüllt, weshalb sich auch bier die Verdäbelung 
unwirksam erwies, 


Z< 





Prof, J. Melan, 
Brünn, 530, Jänner 1891, 
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Ueber Tunnel-Ventilation 
mit Beziehung auf die drei großen Alpentunnels, 


Vortrag, gehalten in der Plenarversammlung vun- 20. December 1890 von Josef Pürz|, Ingenieur-Adjanet des Wiener Stwltbauamtes. 


Sehr geelırte Herren! 

Infolge einer Anregung durch die Arlberg-Debatte veröffentlichte ich 
in tinserer Wochenschrift vom Jahre 1882, Nr. 34, eine matlıematische 
Entwicklung unter dem Titel „Die natürliche Ventilation der Tunnels. 
Das Ergebniss waren Formeln für die Geschwindigkeit des Wetterzuges 
in Tunnels und Tunnelschächten, Zur selben Zeit beschäftigte sich auch 
Herr Ingenieur A. Trautweiler mit diesem Gegenstande. Seine inter- 
essante Arbeit erschien ein halbes Jahr später in der „Schweizerischen 
Bauzeitnug*, Jahrgang 1883, unter dem Titel „Beobachtungen ilher Ven- 
Blationsverhältnisse bei den Tunnels der Gottbardbahn“. Er suchte die 
Besorgnis zu antkräftigen, welche damals gegen (lie grossen Kehr- 
tunnels bestanden. Herr Trautweiler hat meinen Ausdruck für die 
Geschwindigkeit seinen Beobachtungen und Messungen zugrunde gelegt, 
wobei sich eine erfrenliche Uchereinstimmung zwischen den auf empirischem 
Wege gewonnenen Besultaten mit den Ergebnissen der Rechnung erzal. 

In allernenester Zeit ist in der „Schweizerischen Bauzeitung* 
vom Jahre 180 ein Aufsatz von Herrm Öber-Ingenieur RB. Bechtle 
in Inzera unter dem Titel „Die Luft im Gotthard-Tunnel* erschienen, 
in welchem die won der Direstion der Gotthardhahn veranlassten Beob- 
achtungen und Anufzeichimugen über Würmegrad, Bewegung und Eauch- 
gehalt der Tunnelluft zur Veröffentlichung gelangten. Vor der Eröflauug 
des Gotthard-Tuunels war man sieh nicht klar, ob die nntürliche Venti- 
lation genögen werle und ob nicht eine künstliche Ventilntion einge- 
riehtet werden müße, Es wurde deshalb von dem schweizerischen Post- 
und Eisenbakndepartement der Direction der Gotthardbahn die Vornahme 
von Beobachtungen aufgetragen. Diese Beobachtungen dauerten von 
1583 1889 und ergaben einen günstigen Wetterwechsel, weahnlı der 
Direction der Gotthardhbabn gestattet wurde, die ferneren Beobachtungen 
über das Vorkommen und die Dichte des Banches zu unterlassen. Auch 
die Arbeit von Bechtle enthält zahlreiche Aufschlüsse tiber die Lildtungs- 
verhältnisse, Jeh kanı mich deshalb in meiner hentigen Auseinanler- 
setzung auf zahlreiche Erfahrungsresultate stiltzen. 

Im Allgemeinen nuterscheidet man zwischen natürlicher und 
künstlicher Ventilation, Die uatürliche Ventilation benützt die iu der 
Laft vorkommenden Druckeunterschiede zum Wetterwechsel, während die 
künstliche Ventilation erst Druekunterschiede auf maschineilem Wege 
schafft, um deu Wetterwechsei zu erzielen. 

Jede rationell durchgeführte Ventilntionseinrichtang sncht die 
ustärlichen Kräfte zur Luftbewegung zu verwerthen, und erst ı(lantı. 
wenu diese nicht ausreichen oler versagen, greift man zu maschinellen 
Einrichtangen. Es ist deshalb von Wichtigkeit, die Gesetze des 
untürlichen Wetterwechsels zu kennen, nm sich ein Urtheil bilden 
zu können, ob derselbe ausreicht oder nicht, ob es von Vortheil ist, 
einen Tunnel mit schwacher oder starker Steignag anzulegen a. # w- 
Auch die Frage, welche Länge einen Tunnels zulässig ist, wenn kein 
künstlicher Ventilationsbetrieb eingerichtet werden soll, kann wur durch 
‚die Aufstellung der Gesetze für den natürlichen Luftwechsel beant- 
wortet werden, Die Gründursachen des natürlichen Wetterwechaels 
liegen in den Luftärncks- und Temperatarsunterschieden. Auber diesen 
sind noch die Bewegungen der atmosphärischen Luft, die Winde, za nennen. 
Der Hauptübelstand der natürlichen Ventilation ist die Veränderlichkeit, 
der Hauptvortheil, dab sie für Tunnels weder Anlags- noch Betriebs- 
kosten verarsneht. Wir schen deshalb, daß von den drei grossen Alpen- 
tunnelse nur der Mont Cenis-Tuunel eine künstliche Litfrungsanlage 
erbalten hat, und dab auch hier erst zur Einführung einer nenen Luft 
leitung geschritten wurde, als der natürliche Wetterwechsel sich als 
unzureichend herausstellte. Wir hiren deshalb auch ball wünstige, bald 
ungünstige Nachrichten iiber die Läftungsverkältnisse, je nach den Ver- 
hältuissen, unter welchen die Beobachtungen stattzefunden halen, 

Ich habe mir deshalb die Aufgabe gestellt, zuerst die Gesetze 
ler nartirlichen Ventilation zu entwickeln und dann auf Grand dieser 
Gesetze die Verhältnisse bei den drei großen Alpentunnels zu betrachten. 

Meine heutige Entwicklung etimmt mit meiner ersten Arbeit 
überein und unterscheidet sich wur dadurch, daß ich früher von Tem- 
peratursdifferenzen aungeguugen bio, während ich jetzt dirset von Luft- 


er 


j drucksdifferenzen ausgehe, wodarch sich die Resmltate übersichtlicher 


gestalten; auch wird die Formel für die Geschwindigkeit einfacher und 
bequemer zur praktischen Verwendung. *) 

In Fig. 1 ist ein Tunnel von allgemeiner Form ohne Schichte 
gegeben. « und b, die Munditcher denselben, Neren anf verschiedenen 
Bergabbängen. In Allgemeinen wird über jedem Mundloch ein verschie- 
dener Luftdruck herrschen. Ich bezeiehne den Druck über a mit 2’ und deu 
über 5 mit 7", Setzen wir voraus, dab ? > }* und denken wir ons das Mund- 
loch 5 durch eine Platte geschlossen, so wird auf der Innenseite pro 


p' 


wa we, . 
FA 





Fig. 1. 
Qundratmeter der Druck 7° -— Ay herrschen, wobei % die Gesamitsteigung 
des Tunnels und y das speciflache Gewicht der Luft bei der mittleren 
Tunneltemperatar € bezeichnet; anf der Außenseite der liatte wirkt der 
Druck 2”, Soll Gleichgewicht bestehen, su muss auf der Außenseite noch 
eins Kraft p wirken, so daß die Gleichung besteht : 
?’—- y=-P-+-puiprt?— M—ı 
Dies ist der Ausdruck der Kraft, mit welcher die Tusuellnft bei 4 
auszuströmen sucht, 
Wenn p= +, so bewegt sich ılie Loft nach aufwärts; 
« p=% so herrscht keine Luftbewegung : 
-» . P=—, so bewegt sich die Luft nach abwärta. 
Man kaum sieh diene Kraft als das liewicht einer Laftsäule von 
der Höhe 2 und dem spechischem Gewichte y vorstellen, also 
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Dier ist der Aundruck Alır die theoretische Geschwindigkeitshöbe. 
Die theoretische Geschwindigkeit ergibt sich dann 
Pr a VA TE RR AESPER RE ERREI RER u 
wobei 9 - #81 die Aoceteration der Schwere bezeichnet. 
Nach dem Gay-Lussaclschen Geselz ist 


1 =" m ’ 
1+aet 
wobei y' das apecifische Gewicht der Luft bei 0° C. um « den’ Ans 
deninnugs-Coäftieienten der Luft bezeichnet; daraus folgt: 
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*, Bei meiner früberen Formel Liu sch won der Aumnhame aussegangen, daß 
hber einer durch den Gipfel des Berges gelegten Ebene 7 N in der Ausdehnung des 
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Fig. 4. 
Turmels lie mätttere Tenigwestur der Laft als gleich anpensinmen werden kann, so 
dut in dieser Klone gleicher Lufulruck herrscht. Die Kormmln kauteten surdatıt: 


Für ılie theoretische Geschwimdigkeitshühe : 
ü War-ndaken 5 _ Aitmtn) 
im L a+emaree Trade 
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Anstatt des Lufulruckes 2’ und #" kann man die Barometerstände 
einführen. Bezeichuen & und 5 die den Kräften P und Z* entsprechenden 
Barometerstände in mm und q — 19390 kg das Gewicht des Quecksilbers 
pro Cubikmeter und y0 = 1:29 pro Onbikmeter, so ist 





w-_t_ 4. 
P-Pa N 
und 
0 .- M+a-M-A=WällltanNd— ya 


1000 zu 

Hiebei wird bemerkt, dat die Barometerstände auf 90 C. Queck- 
silbertemperatur zu rednciren sind.*) Die wirkliche Geschwindigkeits- 
hühe = ist gleich der theoretischen weniger der Widerstandskühe {. 

Bezeichuet p den Reibungs-Usöffieient der Luft am den Tunnel- 
wänden, 7’ den Umfang, Zeh - 4» +%..., u die Tannelläuge und 
F len Querschnitt, so lat 
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worin V die wirkliche Geschwindigkeit bezeichnet, nd 
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sure Ye; da a = un, 0 It 
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m gu 5 
und daraus 


F« \ Tr or 


ı _2mpTL Ye 
u 
Nachdem der Ausdruck 
Bar UL 
F 
bei Tunnels immer eine große Zahl ist, #0 kann die Zahl 1 im Nenner 


der ersteu Wurzelgröße vernachlässigt werden und man erbilt für die | 


wirkliche Geschwindigkeit folgenden einfachen Werth: 
peu 
’=l 3 ff 
’ | pÜL “ } e 
wobei <= 051 Hay — by — A, 
Für ausgemauerte Tunnels ist e = 008 
» Nicht ansgemauerte Tunnels 0.003 
Die von mir aufgestellte Formel {4 ist überhasıpt der Ausdruck für 
die Bewegung der Luft in Röhren, Wenn ich, wie es bei dar Berechunng 
des Zuges in Schorusteinen geschieht, von der Veränderlichkeit des 
Barometerstandes absehe und eineu Normalbarometerstand annehme, #0 
muss bei der Temperatar 2= 0, auch der Ausdruck für <= 0 sein, also 
WEB) —h=0 
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2 1061 
setze jeh diesen Werth in die allgemeine Gleichung für x, s0 erhalte ich 
Äh 


«= Wälfıhe)- — 4, z= ach, und weiter 
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Dies ist die gebräuchliche Formel für die Berechnung des Zuges 
in Schornsteinen. 

Bezäglich der Geschwindigkeit in Tannels haben die Beobachtungen 
von Trantweiler ergeben, das die Profilsänderangen wm Krüm- 
mungen keinen bemerkbaren Einfuss ausüben, weshalb darauf nicht 
Rücksicht zu uehmen ist, 

Betrachten wir die Gleichungen (5, «0 fiuden wir, daß die Ge- 
schwindigkeit von x wesentlich abhängt. Das Vorzeichen von r gibt die 
Richtung der Bewegung au. Bei der praktischen Berechnung ist zuerst 
dieses Vorzeichen zn ermitteln. dann zur Bestimmung des Zahlenwerthes 
der Ausdruck für z mit + Vorzeichen in die Gieschwindigkeitsformel 
einzuführen, weil sonst, im Falle r = — ist, d. I, die Lufibewerung 





* Dia auf U relunirten Barometersehode erhält man mach er Formal 
dmd—35H, wobei U den bei dar Teınperutur ? abgelssenen Baramsterstund 
und 3 = VOWDISLEE den onbischen Ansdehnungs Coöftlelenten des Qusuksilbers bo- 
zeichnet. 
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nach abwärts stattfindet, die Geschwindigkeitsformel eine imaginäre 
Gestalt annimmt, was bei obigem Vorgang vermieden wird.*) 

In der Geschwindigkeitsgleichung (5 erscheinen zwei Größen ver- 
änderlich, die mittlere Temperatur £ und die Luftdrucksdifferenz d—61, 
Es können sich diese Veränderlichkeiten in ihrer Wirkung unterstätzen, 
sie können sich jedoch in ihrer Wirkung auch theilweise oder ganz auf- 
heben. Fir den ersten Moment scheint es, als wenn die Steigung k einen 
unginstigen Einfluss anf die Geschwindigkeit haben würde. Dies ist 
jedoeh eine Tünschung; es besteht nämlich infolge der versthiedenen 
Seehöhen der “Tunnelenden bei normalen Barometerständen eine be- 
stimmte Luftdrucksdifferenz, welche dam Höbennnterschiede A entspricht. 
Diese Druckdifferens bewirkt jedoch keine Luftbewegung; erst dann, 
wenn diese Differenz größer oder kleiner ist als die Normaldiffe- 
renz, finder eine Luftbewegung im Tunuel infolge der Druckdifferenz 
statt. Die Steigung A hat insoferne einen unglinstigen Einfluss auf den 
Luftwechsel, weil, solange die Tunneltemperatur höher ist als die 
Außentemperatur, die Tunnelluft eine Tendenz zur Bewegung wach aaf- 
wärts hat, wodarch die Aenderung der Geschwindigkeitsrichtung nach 
anf. oder alwärts nur nach Deberwindung dieser sogenannten natür- 
lichen Wetterzugsrichtung eintreten kann. Beim horizontalen oder 
schwach geneigten Tunnel folgt die Luft jedem Impulse zur Bewegung 
obne Unterschied, ob lie Bewegung nach auf- oder abwärts eintritt. 

Beim Tunzel mit starker Steigung tritt auch noch die Schwierig- 
keit hinzu, dad die Mnschine infolge der erhöhten Arbeit mehr Rauch- 
gase entwickelt, wodurch ein größerer Luftwechsel nötbig ist, als beim 
horizontalen oder schwach geneigten Tunnel. 

Der Umstand, daß bei normalem Barometerstand über den Mund- 
lüchern und solange die Tunneltemperatur höher ist als die Temperatur 
der Aubßenluft, eine steigende Bewegung eintritt, hat zu der lange he- 
standenen irrthämlichen Ansicht Veraulassung gegeben, das bei steigen- 
dem Tannel ausschließlich eins Luftbewegung nach aufwärts stattfindet; 
dies ist nicht der Fall, es kann sogar unter besonderen Luftdrackver- 
hältuissen die Bewegungsrichtung nach abwärts vorherrschen. 

Ein ähnliches Verhältnis besteht auch bel unserem Unrathscnunl- 
netz; nachdem die äußere Luft in der grüßeren Jahreshälfte würmer ist 
als die Canalluft, »0 findet vorkerrachend eine fallende Luftbewegung 
statt, d. h. die Außenluft falle in «lie Cnnalschüchte und die Canalgase 
entweichen bei den Ausmündungen in den Donauansl oder durch die 
sogenannten Ueberfallacanäle an der Wien. Am Donaucanal macht alch 
diese Erscheinung weniger bemerkbar, weil die bei Miesendem Wusser 
immer herrschende Luftstrümung die Canalgase wegführt; aber anders 
ist es an der Wien, wo die Canalgase die obmehin stagnirende Luft 
noch mehr verunreinigen, 

Es ist für die sanitären Verkältulsse der großen Städte in wär- 
meren Gegenden von nieht zu berschnendem Vortheil, daß eins fallende 
Tendenz der Canalgase vorwaltet, indem dadurch die schädlichen Aus- 
dünstungen anf bestimmte Orte beschränkt bleiben und die Städte selbat 
davon nicht belästigt werden, 

Ich kehre von dieser kleinen Abschweifung wieder zu meiner Ge- 
schwinligkeitsformel zurück. 


Langen Be St Anton 
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Fig. 2. 


Wie schon erwähnt, ist die Geschwindigkeit nur abhängig ron 
der mittleren Tunneltemperatur und der Tmftdruckdifferens, Eine klare 
Vorstellung von dem Einflusse dieser beiilen Veränderlichen auf die Ge- 
schwindigkeit erhält man, indem man für einen bestimmten Tunnel zır- 
erst die eine dieser Größen constant annimmt um die andere varjiren 
lässt und die Resultate grupbisch anftrügt und dann den umgekehrten 
Vorgang befolgt. Ich habe hier als Beispiel den Arlbergtunnel gewählt. 





* Ks wärs nämlich nuch lie Entwicklung für den Fall # <ZP zu mann 
gewesen, welche jedoch mit vongefikrtem ganz übereinstimmt und woraus folgt: 
rz- PH Haar ih 
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Die Tunnellänge beträgt: 
L=eh+%= 10870 m 
A= Abm Steigung vergl. 88% 
V=MR0m, F= 4270 mt 
a HM, p = OR 
== 1051 (14-0004 9 (4 — 5) — 85 


Yr=039)/ x« 
1. Augenommen 5b’ I0mm, 2 variabel 
= @6C, Fr 30m 
+5 187 
+10 1.48 
+15 118 
790 1-55 
2 Annahme &— & = variabel = WC, 
b—4'= Sum Ve — 301m 
[1] _ 3:67 
+2 2851 
+4 — 186 
+6 — 138 
r 78 u 
+ 8 0:45 
+10 144 
FR + 197 
+14 +r40 
+16 +275 
+ 18 -F 308 


Trägt man im Falle 1 die Temperaturen als Abseisen und die 
Geschwindigkeiten als Orlinaten und im Falle 2 die Laftdrncksdiffe- 
renzen als Abseiasen und die Geschwindigkeiten als Ordinaten, so erbält 
man zwei Curven: 


b=»-b‘. mm 





Fig. 4. 
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Die Aenderungen der Temperatur sind in Fig. 5 dargestellt. Die 
Geschwindigkeitslinie steigt sehr schwach an. Selhut bedentewle Tempe» 
raturdifferenzen üben auf die Geschwindigkeit aur einen geringen Einituss 
aus. Die Aenderungen der Geschwindigkeit «durch den Luftdruck sind 
in Fig. 4 dargestellt. Die Linie ist nus zwei Parabeltheilen zusammenge- 
setzt, welche sich in der Abseissenachse berühren, Bei der Differenz 3 — i = 
=TAmm ist die Geschwindigkeit — U. Es entspricht jeder Tunneltempe- 
ratar eins barometrische Differenz, bei welcher der Luftwechsel einge- 
stellt ist; nber kaum ist diese Differenz im positiven oder negativen 
Sinne überschritten, so steigt die Geschwindigkeit rasch an oder füllt 
rasch ab. In beiden Figuren sind die Geschwindigkeiten im gleichen Maß- 
stabe aufgetragen; es ist daraus ersichtlich, wie gering der Einfluss der 
Tunneltewperatur gegen den Einfluss der Aendearungen in den äußeren 
Luftdrücken anf die Geschwindigkeit Ist, und daß deshalb ein Fehler in 
der Annahme der mittleren Tunneltemperatur die Rechnung nicht erkeb- 
lich beeinäinsst, Noch mehr tritt dieser Umstand in die Augen, wenn 


die Geschwindigkeitschrren für zwei Tanneltemperaturextreme bei ver- 
ändarlichen Barometerständen construirt werden. 

Ich habe bier die Curren für den St, Gotthardtannel bei den 
mittleren Tunneltemperataren -— 1 Ü, und +20 C. durchgeführt, 
welche den wirkliehen Schwankungen nahe entsprechen. 

Bei diesem Tunnel ist = 144m, him (DAN /go) 

2 1rBl (1 + 0004 1) (b — 89) — 36 
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Fig. 5. 


Die beiden Curven falleu fast gauz ineinander. Die Tuuneltempe- 
ratur übt jedoch einen großen Eintluss aus auf die Lagerung der Rauch- 
gase. Wenn die Tannelluft kalt ist, so bleibt der Rauch im oberen 
Theile des Tunnelprofiles und die Passagiere und das Zugspersonale 
werden davon wenig oder gar nicht belästigt; ist die Temperatur hoch, 
so vertlieilen sich die Rauchgase auf das ganze Proäl. 

Interessant ist eine Vergleichung der Gesehwindigkeitsformein für 
die drei großen Alpentunnels. 

Nachdem ich die Ausdrücke für den Arlberg- und Gotthardtaunel 
bereits gegeben habe, so bleibt mir noch der Mont Cenis-Tunnel, 

Für diesen ist = 18817 m, A = 188 m (Lord) 

z= Wal (ti + OO 6) — 18 
V=03//r 

Nelmen wir an, ia allen drei Tunnels herrsche die mittlere Tem- 
peratar 1(P C., und stellen wir die Frage: bei welcher Luftdruckzdiffe- 
renz herrscht Ruhe, d. b. findet gar keine Ventilation statt, so ergibt sich: 

Für dem Arlberg 8t. Gottkard Mont (enis 

= Tom 3:3 mem 122 mm 

Lasse ich die Luftdrucksdiferenz um Imm steigen, #0 ergeben 
sich folgenle Geschwindigkeiten : 

Arlberg V’- 096 wi, St. Gotthard #079», Mont Cenis 7 = OB7 m. 

Es ergibt sich für alle Tunnels fast dieselbe Geschwiiligkeit, 
Allein mit derselben sind verschiedene Mengen von Rauchgusen zu ent- 
ferwen. Der Gottlardtunnel hat die geringste Steigung von durelhschnitt- 
lich 2:30/, es wird deshalb der Zug infolge des geringeren Widerstandes 
viel weniger Rauch entwickeln als beim Arlbergtunnel mit durchzchnitt- 
lich 88%. und dem Mont Cenis-Tunnel mit 103%, Infolge der geringen 
Differenz in der Seehöhe der beiden Mundlöcher folgt beim St. Gotthard 
die Tunneiluft jedem Impulse zur Bewegung, welcher durch die Druck- 
differenzeu gegeben wird. Außerdem ist die geographische Lage an der 
Grenze zweier Täler zwischen dem warmen Siiden nnd dem kühlen 
Norden so anßerordentlich günstig, so dad sich aus dem Zusammenwirken 
aller dieser Umstände der gute Wetterwechze], welcher durch die Be- 
obachtung eonstatirt wurde, wohl erklüren lässt. 

Die vorherrschende Richtung des Wetterzuges folgt auch hier 
der Steigung von Güschenen nach Airolo (Nordzug). Im Jahre 1887 
vertbeilten sich die Bewegungsrichtungen wie folgt: 

[65 Wintertagen 


Nordeug an: ı a ce een 1 79 Sommertagen 








Sudeng an: 4b Wintertagen 


Abwechselnd Nord- und Stidzug an: { er 


Die Windstille während der Richtungsinderung der Ventilation 
danerte nie Jünger als einen halben Tag. 

Betreffend die Rauchvertheilung im Längenprofil wurde unter- 
schieden zwischen ganzen Rauchtagen, halben Rauchtagen, voräbergehen- 
dem Rauch und ranchfreien Tagen. Die Beobachtungen haben ergeben, 
daß in der Tunmelmitte die geringste Anzalıl der ganzen Rauchtage 
und bei den Mundlöchern die grüßte Anzahl der ganzen Ranchtnge 
stattfindet, Die halben Rauchtage und der vorübergehende Ranch kommen 
am häufigsten in der Tunnelmitte vor, am wenigsten in den Tannel- 
enden. Umgekehrt verhält es sich mit den ranchfreien Tagen. Vorliber- 
gehender Ranch wirl derjenige genannt, welcher nur in der oberen Hälfte 
des Profiles abzieht, also nicht belästigt (a. Fig. 6). 
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Fig. 6. St. Gotthard. Rauchdichte 1887. 


Die obigen Erscheinungen erklären sich dadurch, daß in der 
Tannelmitte die geringsten, an den Enden die größten Störungen der 
Ventilation dureh die ängeren Luftbewegungen stattfinden. 

Bezüglich der Zustände in den Waggons sagt Bechtle wörtlich: 

„Davon, daß in Personenwagen mit geschlossenen Fenstern nicht 
die geringste Spur von Rauch wahrzunehmen ist, kann sich Jedermann, 
welcher den Gotthardtunnel beführt, tberzengen.“ 

Vom Arlbergtunnel ist mir nur eine Mittheilung der k. k. Betriebs- 
direction in Innsbruck bekannt. Dieselbe erschien anlässlich eines Unfalles, 
welcher mehreren Oberbauarbeitern am 3. October d. J. zugestossen ist, 
im „Tiroler Tagblatt“ nnd ist auch in die „Neue Freie Presse" vom 
23. October d. J., Nr. 9399, tibergegangen. Nach dieser Darstellung folgt 
auch hier die Hauptrichtung des Wetterzuges der Steigung von West 
nach Ost, und wird die natürliche Ventilation durch den vorberrschen- 
den Westwind unterstützt. Wenn jedoch Ostwind eintritt, #0 verzögert 
sich die Rauchentleerung. 

Beim Mont Cenis-Tunnel hatte man erwartet, da6 die Niveau- 
differenz von 133 m der beiden Enden des Tunnels unter allen U/m- 
ständen einen Luftzug von Nord nach Süd erzengen werde, Dies trat 
jedoch nicht ein und die Ventilation musste kinatlich gefürdert werden. 
Ungeachtet die Luft nicht gerade den Reisenden geführlich war, so be- 
lästigte sie die Arbeiter, und deshalb wurde ein 20 cm weites Rohr 
zwischen den Schienensträingen von dem einen Tunnelende zum anderen 
gelegt, welches in kurzen Interyallen Hähne zum Oeffnen besitzt und 
anf der italienischen Station mit comprimirter Luft gefüllt wird, Ob 
an dieser Einrichtung eine Abänderung erfolgte, ist mir nicht bekannt, 

Ea wäre noch der Einfluss des Zugsverkehra zu besprechen. Im 
Allgemeinen bewirkt jeder Eisenbahnzug eine Störung der natärlichen 
Ventilation; diese Störung ist jedoch viel geringer beim zweigeleisigen 
Profil als beim eingeleisigen, weil bei ersterem die Luft ausweichen kann, 
während im letzteren der Zug wie ein Kolben wirkt, 

Stimmt die Verkehrarichtung mit den Wetterzuge überein, s0 
werden die Ranchgase mit erhöhter Geschwindigkeit dem Risenbahnzuge 
nachstrümen; dann sinkt die Geschwindigkeit allmählig bis anf die 
natürliche Ventilation und diese muss die weitere Ranchentfernung be- 
wirken. Wenm die Verkehrsrichtung der natürlichen Ventilation ent- 
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gegengesetzt ist, so folgt wie vorher die Tannelluft dem Eisenbahnzuge 
allmälig sinkt die Geschwindigkeit bis anf Null, dann tritt ein Rich- 
tungswechsel ein und die Rauchgase müssen im entgegengesetzten Sinne 
mit der Geschwindigkeit der nattrlichen Ventilation entweichen. 

Ein späterer Zug, welcher noch vor der gänzlichen Rauchent- 
leerung in der entgegengesetzten Richtang führt, wird im ersteren 
Falle eine Verzögerung und im zweiten Falle eine Beschlemigung 
der Rauchentleerang bewirken. Auch hier zeigt sich wieder grell der 
Unterschied zwischen schwach geneigtem und stark geneigtem Tunnel. 
Während beim ersteren die Rauchentwicklung nicht wesentlich durch 
die Verkehrsriehtung bedingt wird, besteht beim zweiten ein großer 
Unterschied zwischen Berg- und Thalfahrt, 

Im Tunnel mit starker Steigung wird während der Bergfahrt viel 
Ranch entwickelt, während die Thalfahrt ohne Rauchentwicklung erfolgt; 
weshalb diese für Passagiere und das Zugapersonale immer angenehmer 
int, ala jene; es wird jedoch bei der Thalfahrt wieder die natArliche 
Ventilation, welche infolge der Steigung in bestimmten Zeiten noch 
aufwärts gerichtet ist, unterbrochen. In eingeleisigen Tunnels tritt 
auch infolge der großen Maschinenarbeit während der Bergfahrt eine Er- 
biöhung der Tunneltemperatur ein, wodurch eine ungtinstige Lagerung 
der Ranchgase eintreten kann. 

Aus «diesen Betrachtungen glanbe ich mit Recht schließen zu 
können, daß für große Tunnels die Nivellette mit der praktisch müglichen 
geringsten Steigung die größten Vortheile für den Tunnelbetrieb beiingt 
und dad größere Tunnels als die bestehenden überbaupt nur mit 
schwacher Steigung ohne kiinstliche Ventilation möglich sind. 

Die Frage, wie lang ein Tunnel olhme künstliche Ventilation ans- 
geführt werden kann, hängt von der Grüße der Ranchentwicklung der 
Maschine ab. Gelingt es fenerlose Maschinen zu conatruiren, welche für 
einen großen Verkehr entsprechen, so ist die Tunnellänge, wenn nicht 
die Gesteinstemperatur hinderlich ist, füst unbegrenzt, denn für den 
gewöhnlichen Wetterwechsel wird die natürliche Ventilation gentigen. 


Discussion über den vorstehenden Vortrag. 

Oberinspector Plate: 

Der Herr Vortragende hat erwähnt, daß beim Mont Cenis-Tunnel 
nachträglich eine künstliche Ventilation eingeführt wurde, nachdem die 
natäirliche Ventilation nicht gentigte. Ich erlaube mir zu bemerken, 
daß diese künstliche Ventilation ursprünglich bereits da war und ein 
Veberbleibsel vom Tunnelbau ist. Diese Ventilation ist jedoch eine 
ungemein minime, dab man in diesem Falle nicht eigentlich von einer 
ktinstlichen Ventilation des Tannels reden kann. 

Vor etwa 6 Jahren bestand die Anlage aus einer durch den ganzen 
Tannel gelegten Rohrleitung von 20 cm Durchmesser, in welche compri- 
mirte Luft eingeblasen wird, und kann diese Luft an vielen Stellen des 
Tunnels aus der Rohrleitung ansgelassen werden. Es ist nun nicht denk- 
bar, dab dieses Luftquantum auf die Ventilation des ganzen Tunnels 
mit über 40 m® Querschnitt einen nennenswerthen Effect auszaliben vermag. 

Mit dieser kleinen Ventilationsanlage hatte man aber nuch nur 
die Absicht verbunden, an der einen oder anderen Stelle des Tunnels, 
wo gerade Arbeiter mit Reparaturen beschäftigt waren, die Luft zu ver- 
bessern, welche lübliche Absicht auch durch Oeffnen des nächstgelegenen 
Lufthahnes mehr oder weniger erreicht werden soll, 

Auf eine Verbesserung der Luft im ganzen Tunnel, um 
dadarch den Passagieren und dem Fahrpersonal bessere Luft zuzuführen, 
glanbe ich, hat diese Ventilation gar keinen Einfluss. Meines Wissens 
besteht in sämmtlichen Tunnels die Vorschrift, dab beim Durchfalren 
die Fenster geschlossen bleiben, und ist dermalen keine Veranlassung, 
bei den großen Alpentunnels eine künstliche Ventilation einzuflihren. 

Ingenienr-Adjanet v. Littrow: 

lch möchte mir erlauben, aufmerksam zu machen, daß das Betriehs- 
aystem der (drei großen Alpentunnels einen gewissen Einfluss auf die Ven- 
tilation haben dürfte, Während beim Arlberg und St. Gotthard die Tunnel- 
stationen direct vor den Mundlöchern liegen, ist dies heim Mont Uenis 
nicht der Fall. Bei diesem letzteren befindet sich auf der französischen 
Seite eine lauge, oflene Strecke, zwischen der Station unıl dem Mund- 
loch, und.besteht der Tannelanfang auf der italienischen Seite, wo ılas 
Mundloch hart an der Tumnelstation liegt, ans einer circa 500 m langen 
seitlich offenen Gallerie. Bei diesem Tunnel kann daher der von dem an 
den Tunnelstationen frisch anfgeworfenen Coaksfener und der gröfieren 
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Anstrengung der Maschinen herrährende Ranch direet: in's Freie abziehen 
und ist daher beim Mont Cenis in der Nähe der Mundlöcher weniger 
Rauch als beim Gotthard nnd Arlberg vorhanden. Umgekehrt dürfte die 
Ranchentwicklung beim Mont Cenis in der Mitte grüßer sein ala bei den 
beiden anderen Tunnels, da im ersteren alle schweren Zige (selbat 
Schnellztige) mit Schiebemaschinen befördert werden, welche abweichend 
von der sonatigen Regel an den Zug angekuppelt sind. In Tunmelmitte 
wird die Schiebemaschine abgehängt und die Zugamaschine fährt frisch 
an, wodurch, selbst wenn kein Rädergleiten eintritt, eine größere Ranel- 
entwicklung stattändet, als beim einfachen Durchfahren. 











Bericht. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure. 
Versammlung vom 11. Deeember 1890, 


Nach Eröffnung der Versammlung durch den Obmann hielt Herr 
Oberingenieur Vincenz Pollak den angekündigten Vortrag „Ueber den 
Schnee im Gebirge, die größten Mengen und Messungen desselben, 
Bodentemperaturen unter demselben, Schneeablagerangen und Be- 
wegungen“, dessen ausführliche Veröffentlichung später erfolgen wird. 

Nach Beendigung des Vortrages brachte k. k. Regierungsrath 
G.R. v. Schön in Erinnerung, daß an Straßen im Gebirge sogenannte 
Schneekreuze angebracht waren, welche als Schneepegel dienten, indem 
die 2 Klafter (4m) hohen Stangen in 3 Fuss (1m) Abstand von oben 
durch zwei, ein nach abwärts gekehrten Dreieck bildende Streben unter- 
stützt waren, welches ntch wieder 3 Fuss (1m) Höhe hatte, somit die 
Abschätzung des umliegenden Schnees ermöglichte, Regierungsrat 
v. Schön erwähnt weiters der Arbeiten des langverstorbenen Assistenten 
der k. k. meterologischen Reichsanstalt Franz Rath, welcher mit Auf- 
opferung seines bescheidenen Vermögens durch Jahre sich dem Studium 
des Wetterdienstes, insbesondere der Vorauabestimmung von Stärmen 
zunfichst widmete, zu welchem Zwecke er sich aus zahlreichen Orten der 
verschiedenen Welttheile die meteorologisehen Beobachtungsdaten einsen- 
den ließ. Auf großen Weltkarten stellte er, um eine Uebersicht zu ge- 
winnen, die beztiglichen Werthe tiber Luftdruck, Lafttemparatur etc, 
plastisch dar, dureh Uebereinanderlegen gleich dieker, gleichgefürhter 
Scheibehen, welche für jede Angabe von verschiedener Grüße waren 
(siehe Figur); Windrichtung md Windstärke 
machte er ersichtlich durch Pfeile, welche nach 
der bezüglichen Weltrichtung gestellt wurden 
und eine Länge mit »o vielen Theilen gegen 
den Pfeil zu vorsehen ließen, ala solche der 
Windstärke entsprachen. Sieben solcher Kar- 
ten, mit plastisch gemachten meteorologischen 
Daten neben einander angeordnet, ließen als- 
bald die Veränderungen, insbesondere dns 
Vorschreiten gröderer Luftbewegungen, als 
Stitrme, innerhalb gewisser Zeiten erkennen, die 
Ablenkungen der Winde von den hohen Gebirgen u. #. w., und ließen ins- 
besondere die Geschwindigkeit der Luft ermitteln, um darans die Zeit 
angeben zu können, zu welcher ein Starm ete, in einem hestimmten 
Landtbeil eintreten wird. Leider sei mit dem Ableben des verdienst- 
vollen Forschers das interessante Verfahren nicht weiter fortgesetzt 
worden. 

Herr Centralinspeetor Rybar besprach sodann die während der 
Sommerhochwässer 18% in Böhmen gemachten Beobachtungen bexüg- 
lich der Hochwasserstände speciell an der Elbe, und bemerkte, daß die 
von dem verstorbenen Professor der techn. Hochschule in Prag, WNar- 
lacher seinerzeit vorgenommenen Messungen, bezüglich der Hochwasser- 
stünde, deren Eintritt und Maxima in den verschiedenen Theilen des 
Fiusslaufes eine glänzende Bestätigung erfahren hätten, worauf Herr 
Prof, Velwein hervorliob, dab Harlacher Derjenige war, dessen aus- 
gezeichnete Arbeiten über die hyidrologischen Verhältnisse Bihmens 
die Anregung und Basis gegeben hätten, für die weitere vom Ihmi- 
schen Landesansschusse beschlossene Action anf dem Gebiete des Wasser- 
baues nnd der meteorologischen Beobachtungen, 

Carl Stöckl, 
Schriftführer 





P, Klunzinger, 
dzt. Obmann. 


Eigenthum und Verlag des Vereines. - 


Wochenschrift des österr, Ingenienr- und Architekten-Vereines. 





Starke Rauchentwicklung tritt aueh- an der Stelle der franzö- 
sischen Seite des Mont Cenis-Tannels ein, wo der alte und der nene 
Tunnel zusammentreffen, da. der dort ‚befindliche scharfe Bogen stets 
langsam befahren wird und beim Wiederingangsetzen des Zuges sehr 
hänfig Rädergleiten eintritt. i 

Ingenieur Pürz]: 

Ich erlaube mir dem ersten Herr Vorsprecher zu erwidern, das 
ieh diese Notiz tünserer Zeitschrift rom Jahre 1873 entnommen habe, 
und daß ich ausdrücklich wesagt habe, daß diese Luftleitung nicht für die 
Passagiere, sondern flir die Arbeiter einen Vortheil hat. 


_— 


Vermischtes. 


Personalnachricht, 

Nerrn Rudolf Schnender, Inspector der österr. Nordwestbahn, 
wurde anlässlich seines Vebertrittes in den Ruhestand in Anerkennung 
‚seiner langjiihrigen, stets ersprieslichen Dienstleistung der Titel) eines 
‚Ober-Inspectora verliehen. 





Zur Frage der Rauchbelästigung in großen Städten. 


Die Klagen über Belästigung durch Rauch und Rasa sind, insbesondere 
in großen Städten, so alt, wie die Benlitzung der Steinkohlen ala Brenn- 
stoff, Es ist deshalb mmr natürlich, dab sich auch die Behörden, auf 
polizeilichem wie anf gesetzgeberischem Wege bemüht haben, die Be- 
seitigrung der Belästigungen herbeizuführen. Der Erfolg blieb weit hinter 
den Erwartungen zuriick, wie namentlich und in überans lehrreicher 
Weise die ganz unerhebliche Wirkung des Eingreifens der englischen 
‚Gesetzgebung zeigt. (lie sich bereits vor nahezu einem halben Jahr- 
hundert mit der Frage zu befassen angefangen hatte. Auch die Aus- 
stellungen von rauchverzehrenden Einrichtungen in London und Manchester 
1881/1882 führten weniger zu einem positiven, als zu einem hegntiven 
Ergebnis. Das vom Üsesterreichischen Ingenieur. und Architekten-Verein 
im Jahr 18%8 „zum Studium der Rauch- und Russbelästigung in Städten* 
berufene Comitä hat im Mai 180 die Erklärung abgegeben, dad es sich 
zur Zeit außer Stande sehe, bestimmte Vorschläge zu machen, und daß 
'es sich deshalb vertage, bis weiteres Material vorliege, Der Verband 
'deutscher Ingenienr- und Architekten-Vereine hat 1890 beschlossen, (aß 
jeine Denkschrift in der Frage auszuarheiten asi. 

Der Verein deutscher Ingzenienre hat nan auf seiner 
letzten Hanptrersammlung Beschlüsse gefusst, welche geeignet er- 
scheinen, die Rauchbelästigungsfrage einer rationellen I,ösmmg entgegen- 
zuführen. Unter Aussetzung von #000 Mk. soll zunächst eine Feststellung 
'unserer derzeitigen Erkenntnisse auf dem in Frage stelienden Gebiet 
angestrebt werden. Zu dem Zwecke ist von dem Verein die Erlasıng 
der folgenden zwei Preisansschreiben beschlossen worden: 

Preisausschreiben I. Es wird verlangt eine Abhandlung über 
die bei Dampfkesseln angewandten Feuerungseinrichtungen 
zur Erzielung einer möglichst ranchfreien Verbrennung. 
Liösungesfrist: 31. December 1892, 

Preisausschreiben Il, Es wird verlangt eine Abhandlung 
fiber diejenigen Feuerungseinrichtungen, welche für Haus- 
haltungszweckenndfirdiegewerblichen Betriebe nament- 
lich der grüßeren Städte, behufs Erzielung einer müglichat 
rauchfreien Verbrennung seither angewandt wurden. Mit 
den Dampfkesselfenerungen, für welche ein besonderes Preisansschreiben 
mit dem 31. December 1692 als Läsumgsfrist erlassen worden ist, brancht 
sich die Abhandlung nur insoweit zu befassen, als sie gegebenenfalls, 
gestützt. anf die Lösung der soeben bezeichneten Preisaufgabe, in eine 
Klarstellung der verhältnismäßigen Vollkommenheit oder Unvollkommen- 
heit der Dampfkesselfeuerangen gegenüber den Feuerangen dieses Preis- 
ausschreibens einzutreten hat. Läsungsfrist: 31. December 1814. 

Jeie der beiden Arbeiten soll außer einer kurzen, prüfenden Be- 
sprechung der in Betracht kommenden Feuerungen der Vergangenheit 
vorzugsweise eine eingehende Würdigung der heutigen auf den bezeich- 
neten Gebieten liegenden Fenerungen und ihrer Einzelheiten enthalten, 
Besonderer Werth wird gelegt auf tlunlichst sichere Feststellung der 
gemachten Erfahrungen, namentlich auch nach der Richtung hin, welehe 
Wirksamkeit die im den einzelnen Ländern, Bezirken und Städten zum 
Zwecke der Rauchvermeidung erlassenen Vorschriften gehabt haben. Die 
bewährten Fenerungseinrichtnngen sind durch Zeichnungen mibglichst 
vollständig darzustellen. Das Preisgericht iat eriwächtigt, als Entschärlirung 
für diese Zeichnungsarbeit (außer dem Preise von je 3000 Mk.) eine 
Vergiitang bis zur Höhe von je 1000 Mk. zuznerkennen. Die Preisbewerbung 
ist unbeschränkt, insbesondere weder an die Mitgliedschaft des Vereines 
dentscher Ingenieure noch auch an die deutsche Staatsangehürigkeit 
gebunden. ; 

Als Preisrichter sind gewählt und haben das Amt angenommen : 
bei Preisausschreiben I: Professor (. Bach, Professor Dr. Hans 
Bunte, Direstor W.Gyssling, Über-Inzenienr C,Oehlrich, Ober- 
Ingenieur J. A. Strupler, : 

Bei Preisausschreiben Il: Professor C., Bach, Professor 
'H. Fischer, Professor Dr. H.Meidinger, Professor H. Rietschel, 
Civil-Ingenienr P. Schubbert, 


Verantwortl. Redactenr; Paul Korte, beh, aut, Civil-Ingenienr. — Druck von R. Spies & Co. in Wien, 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR, INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. 


IST JANRGANG, 


Wien, Freitag den 13, Februar 1891. 


MN. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 331 ex 1891. 
Ciroular III der Versinsleitung 1881, 

Ich beehre mich die Herren Vereinsmitglieder hiermit in Kenntnis 
zu setzen, dal der diesjährigen urdentlichen Generalversammlung 
unseres Vereines der Entwurf der neuen Statuten zur Beschluss- 
fassung vorgelegt werden wird, 

Mit Ritcksicht auf das zu bewältigende Materiale sind für diese 
Generalversammlung zwei Tage, u. zw.: 


Samstag, der 38, Februar und 
Samstag, der 7. März LJ. 
augesotzt worden. 

Der Entwurf der neuen Statuten kann im Vereins-Seeretariate 
behoben werden. 

Um die Generalversammiung von einer Debatte über diesen 
Gegenstand möglichst zu entlasten, findet 

Montag den 16. 1. M. 7 Uhr Abends 
in unserem großen Vortragssaale eine Vorbesprechung über die 
neuen Statuten statt, zu welcher die Herren Vereinsmitglieder höf- 
lichat eingeladen sind, 

Herr k, k. Uberbaurath Berger, welcher in der Genaralversamm- 
lung namens des Vorwaltungaratlies in dieser Angelegenheit ala Referent 
fungiren wird, wird die Güte haben, bei der erwähnten Vorversammlung 
am 18.1. M. die nothweundigen Aufklärungen zu geben. 

Erentuelle Abänderungs-Anträge wollen ehestens dem Vereins- 
präsidium bekanntgegeben werden. 


Wien, den 7. Februar 1891. 
Der Vereinsvorsteher: 


Hauffe m. p. 


2. 258 ex 18]. 
Tagesordnung 


der 15. (Wochen-) Versammlung der Session 1890/91. 
Sarmstay, den I4. Februar 1891. 


1. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

2. Mittheilungen des Herrn Ingenisurs Ernst Gaertner, 
über den heutigen Stand der Arbeiten des Gewölbe-Comitöa, 

3. Vortrag des Herrn k. k. Hofrathes und Prof, Dr, Wil- 
heim Exner: „Ueber die Ecole centrale in Paris und 
die Central-Institution in London,* 





R Z. 287 ex 1801. 
Einladung. 
Mittwoch den 18, Februar 1801, Abends 7 Uhr, findet die 
Probewahl 
für die nensuwählenden Vereinsfunetionäre, u. zw. für 1 Vereinsrorsteher, 
6 Verwaltungsräthe, I Unssaverwalter, 32 Schiedarichter und 3 Beri- 
soren statt. 
Die Herren Vereinsmitglieder werden ersucht, sich recht zahlreich 
as diesem Wahlaete zu betheiligen. 


Wien, 9. Februar 1891. 
Der Obmann des Wahl: Comitös: 
0, Tbienemann. 
- 


Fachgruppen für Gesundheitstechnik und für Architektur 
und Hochbau, 
Dienstag, den 17. Februar 1801, 


wi Fortsetzung der Discussion über die nene Bauordnung für 
ieu, 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenisure, 
Mittwoch, den 18. Februar 1891. 

1, Discussion über den Vortrag des Herrn Ober-Ingenieurs E. 
Wehrenfennig: „Ueber die Bereehnnng der Beagenzien 
zum Weichmachen von Kesselapeisewässern.* 

2. Mittheilungen des Herrn Inspeetora Schwarz: „leber 
Dampfüberhitzung, Dampfnässe and Dampfiwasser-Abschei- 
dung.“ 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 19. Felruar 1891. 

Vortrag des Herrn Max Putz, Leiter der Lechner'schen photo- 
graphischen Anstalt: „Weber die Auwenduug der Photograpbie 
für berg- und büttenwännische Zwecke.“ (Mit Demonstra- 
tionen.) 





Z. 202 ex 1801. 
Bericht 
über die 14. (Wochen-) Versammlung der Session 1890/91. 
Samstag, den 7. Februar 1891. 


1. Herr Vereinaromteher k. k. Hofrath L. RB. v, Hauffe erüffnet 
um 7 Uhr die Sitzung und gibt die Tagesoränungen der nächstwöchent- 
lichen Vereinsversammlungen bekannt. 

2. Macht derselbe auf den Inhalt des Circulares IT der Vereins- 
leitung 1801 aufmerksam, und bittet jene Herren, welche die projeetirte 
Excursion nach Frankfurt a, M. zum Besuch der elektrischen Aus- 
stellung mitzumachen beabsichtigen, die beztiglichen Aumeldangen recht- 
zeitig unserem Seeretarinte zugeben zu Insen, 

3. Ersucht der Vorsitzende, zur Kenntnis zu nehmen, dab das 
Comits, welches eine Kevision der Vereins-Statnten wand der Geschäfts- 
ordnung vorzunelusen hat, den ersten Theil seiner Aufgabe — die 
Statuten hbeıreffend beendet bat, und bemerkt, daß der Ver- 
waltungsrath den Entwurf dieses Elaborates der nächsten Gene 
ralvrersammlüung zur Behandlung und Beschussfa“ 
sung vorlegen wird. Diese Generalversammiung, für welche 
mit Rücksicht anf das zu bewältigende Materiale zwei Abende in Aussicht 
genommen sind, findet Samstag den 28. Februar und Samstag den 
7. März |. J. statt, (Näheres siehe Cirenlare IIL} 

4. Bringt der Vorsitzende znr Kenntols, dab Samstag, dem 
21. Februar. J,10 Uhr Vormittag, im Stephansdome zum Am 
deuken an Baron Schmidt, das Requiem von Mozart zur Aufführung 
gelangt. Se. Excellenz der Herr Weihbischof von Wien wird dasselbe 
persönlich celebriren und hat der Wiener Männergesang-Verein seine 
Mitwirkung bei diesem Reqniem freundlichst zugesagt. 

leber Anfrage des Herm Directors Bode bemerkt der Vor- 
sitzende, daß ein Theil des Domes für die Corperationen und Vereine 
reservirt werden wird, (Das Nähere hierüber wird durch die nächste 
Nummer der Wocheuschrilt bekannt gegeben’ worden.) 

5. Nachdem sich tiber Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum 
Worte meldet, ersucht derselbe Herrn (ivil-Ingenieur Dr. Ludwig Buzzi, 
den angekündigten Vortrag: „Ueber die Triester Zell. 
anschlussbauten“ zu halten, 

An den Vortrag schließt sich eine sehr animirte Debatte, am 
welcher sich die Herren : Dpl. Ingenieur Kapaun, r. Stach, Bömehes, 
v. Flattieh und Heindl, dann der Vartragende betleiligen. 

Hierauf dankt der Herr Vorsitzende Herrm Dr. Buzzi, welcher 
die Reise von Triest uach Wien nicht geschent hat, nm uns über den 
Stand der dortigen Hafenbauten zu ivnformiren, verbindiichst für seinen 
woblgegliederten und interessanten Vortrmg, und schließt. hierauf die 
Sitzung 9 Uhr Abends, L. Gassebner. 


Wochenschrift des österr, Ingenienr- und Architekten -Vereinen, 














Ueber die Verwendung des Windes zu motorischen Zwecken. 


Die im Winde steckende Kruft wurde seit den Altesten 
Zeiten zur Arbeitsleistung herangezogen. Doch beschränkte die 
Ungleichmäßigkeit dieser Kraft die Vielseitigkeit der Verwendung. 
Im Großen und Ganzen kannte man bisher eigentlich nur zwei 
Hauptanwendungen, und zwar für Mühlen- und Pumpenantriebe, 
Bei beiden können Geschwindigkeitsschwankungen innerhalb großer 
Grenzen ohne Nachtheil file den Betrieb eintreten. 

In nenester Zeit begann man Windmotoren zum Antriebe 
von Dynamos zur Erzeugung des elektrischen Lichtes zu ver- 
wenden, und zwar immer unter Einschaltung von Accumulatoren. 
Eine derartige Anlage baute Herr Brush, der Constructenr der 
bekannten „Brusi-Dynamo*, auf seinem Landaitze in Cleve- 
land. Mittelst eines großen Windmotors mit Flügelrad von 5U Fuss 
Durchmesser wird eine Dynamomaschine getrieben, welche eine 
Accumulatorenbatterie von 408 Zellen & 100 Ampäre- Stunden 
Capacität ladet, Die Anlage ist gegenwärtig für 350 Glühlampen 
und einige Bogenlampen eingerichtet, 2 

Die Acenmulatorenbatterie besteht aus 12 parallel geschalteten 
Serien & 34 Zellen und braucht 90 Volts Ladespannung. Hiebei 
muss die Dynamomasehine 330 und der Windmotor circa 61/, Um- 
drehungen pro Miunte machen. 

Nimmt die Windstärke und damit die Umdrehungszahl des 
Motors ab, dann wird die Dynamo ausgeschaltet; nimmt sie zu, 
beziehungsweise steigt die Tourenzahl des Motors über 61/, per 
Minute, dann erfolgt das Constanthalten der Klemmenspanuung 
an der nunmehr zu rasch laufenden Dynamo durch Vorstellen der 
Bürsten, was unökonomisch Ist. Es ist duher, wie man sofort 
erkennt, nur bei einer bestimmten Umlanfzahl des Motors ein 
ükonomischer Betrieb möglich, unterhalb derselben die Arbeits- 
leistung aber gänzlich verloren. 

Unter Berücksichtigung dieser Verhältnisse möchte ich mir 
im Folgenden gestatten, die Aufmerksamkeit der Fachgenossen 
auf eine ansgleichends Zwischentransmission zu lenken, die das 
Gesammtergebnis derartiger Anlagen in den meisten Fällen 
günstiger gestalten dürfte. Eine zwischen Windmotor und Dynamo 


eingeschaltete Krafttransmission mit Kraftaceumulator würde es 
ermöglichen, bis zu einem gewissen Grade von der Windgeschwin- 
digkeit unabhängig zu werden, was hauptsächlich für die unterhalb 
der minimalen Grenze liegenden Geschwindigkeiten von Wichtig- 
keit ist. Der theoretisch günstigste Fall tritt biebei natürlich dann 
ein, wenn die Tourenzahlen des Motors ober- oder unterhalb der 
Normalen sich das Gleichgewicht halten, so daß der Accumitı- 
lator die Arbeitsschwankung gänzlich ausgleichen kann. 

Für diese Kraftaufspeicherung kommen in der Hauptsache 
zwei Medien in Betracht, nimlich Wasser und Luft. Im ersteren 
Falle lüsst man durch den Windmotor eine Pumpe treiben, die 
das Wasser in einen normalen Wasseracenmulstor drückt, von 
dem es in einen Wassermotor tritt, der die Dynamo antreibt, 
Bei schnellerem Gange des Wiudmotors steigt der Wasserstand 
des Accumulators, bei geringerer Tourenzabl fällt derselbe. Bel 
Anwendung der Lufttransmission treibt der Windmotor einen 
Compressor, der atmosphärische Luft ansaugt und in einen Wind- 
kessel presst; von diesem gelangt die Drucklaft in eine Luft- 
maschine, welche die Dynamo antreibt. Die Luft wird während 
der Compression sehr warm, wird nicht gekühlt und tritt mit 
möglichst gleicher Temperatur in die Luftmaschine. Zwischen 
Windkessel und Luftmaschine ist ein Druckregler eingeschaltet, 
der den Druck und daher die Umlaufzab] der Masebine constant 
erhält bei steigendem Drucke im Windkessel, 

Die Größe der Accumulatoren für das Druckwasser, be- 
ziehungsweise des Windkessels wird jedesmal von der Stärke der 
Windschwankungen, sowie von dem Grade der Ausnützung ab- 
hängen, den die Anlage zu erhalten hat. Im Uebrigen wird man 
die Mehrkosten der Anlage, sowie die Verminderung des directen 
Nutzeffectes darch Einschaltung der Zwischentransinission In Ver- 
gleich ziehen zu der hiedurch erzielten besseren Gesammtaus- 
nützung und hieraus die jeweilig günstigsten Ausführungsbedin- 
gungen berechnen können. 

Berlin, 25. Jänner 1891. i j 

Arth. Ehrenfest, Ingenieur. 


Ueber die mikroskopische Untersuchung der Gesteine. 
Vortrag, gehalten in der Plenarversammlang am 10. Jänner 1891 von Prof. Dr. Franz Toula. 


Wenn ich mir die Aufgabe stelle, Ihnen in gelrängter Form den 
gegenwärtigen Stand der wissenschaftlichen mikroskopischen Gesteins- 
untersuchung In einigen Hauptzügen vorzuführen, so ist es selbet- 
verständlich, dab ich mich dabei durchans nicht in Details einlassen 
kann. Ich kann nur die wichtigsten Wege andenten, die man in dieser 
Richtung eingeschlagen bat. Die mikroskopische Gesteinsanalyse ist ver- 
haltmismäßig jungen Datums. Der Krste, der an solche Untersuchungen 
schritt, war der Engländer Henry Clifton Sorby, der im Jalıra 1861 
einen darauf bezfiglichen Aufsatz ‚veröffentlichte *). Etwas früher schon 
hat der geniale Optiker Nico] in ähnlicher Welse Untersuchungen aus- 
geführt, aber ale nur anf verkieselte Hölzer beschränkt. Auf Gesteins- 
untersnchungen verfiel zuerst Sorby. Seine Versuche dauerten fort bis 
zum Jahre 1862 **). In diesem Jahre traf er in Bonn wit einem jungen 
Bergmann, dem jetzigen Geheimen Bergrath Ferd, Zirkel, zusammen. 
Er gewann denselben für diese Art der Untersuchung, un dieser hat 
die Methode dann weiter ausgebildet und wissenschaftlich vertieft. Auch 
in unserem Vaterlande hat diese Untersuchung durch den Umstand 
um sich gegriffen, daß Zirkel an den Lehrstuhl naclı Lemberg berufen 
wurde. Von den vielen österreichischen Forschern, die diese Richtung 
verfolgten, will ich nur meines gechrten Collegen an der Universität 
Hofrath Dr. Gust. Tschermuk und des leider zu früh verstorbenen 
Assistenten Tachermak's, Max Schuster, gedenken. 


* „Auarterty Journ. uf the geol. Sociaty of Londen® 181, 3. 1-4. 


*, M. Vorgl. „Quart, Jours, of the gel, Soc.“ IK, 5. 48-DiK u. „Neues Juhr- 
buch f, Mineralogie* Il, 5, Su, 


Der Weg der Untersuchung sei in Kilrze angedentet. Es handelt 
sich darum, die zu untersuchenden Gesteine in so dünne Plättchen nın- 
zugestaiten, daß sie durchsichtig werden und alch dann mikroskopisch 
und im polarisirten Lichte untersuchen lassen, Dieser Process des Dünn- 
schleifens ist ein ganz einfacher. Es wird ein Splitter des Gesteines auf 
einer gusseisernen Platte mit grobem Schmirgel und auf Glasplatten 
mit feinem Schmirgel geschliffen. und peolirt, mit Canadabalsam auf 
ein Glasplättehen aufgeklebt und nun auf dieselbe Art s0 dünn ge- 
sehliffen (12 —Ir2 mm), Haß man Gedrucktes hindurchlesen kann. Die 
Untersuchung selbst wird nun mit Hilfe des Mikroskops vorgenommen. 
Jeder Portachritt in der Construction des Mikroskops hat auch selbat- 
verständlich diese Untersuchungen gefördert und immer schönere Resultate 
erreichen lassen, Vor Allem wird man die morphologisch-physikalischen 
Eigenschaften, also die auf Form der Umrisse, Spaltbarkeit, Reinheit, Durch- 
sichtigkeit, Farbe u. dgl. bezüglichen Beobachtungen anstellen, und diese Art 
der Untersuchung wurde anfänglich ganz besonders und fast ausschließlich 
vorgenommen. Als man aber die Mikroskope mit Polurisatoren ansstattete, 
und die nach Nico], ihrem Erfinder, genannten Prismen anwendete und au 
die Möglichkeit gegeben war, die Objeete im „weißen“, polarisirten Lichte 
zu betrnchten, da folgte ein ganz ungenhuter Aufschwung. Ein wiehes 
Nicol'sches Prisma oder ein „Nicol“, wie man auch kurzweg sagt, ist 
eins sehr einfache Vorrichtung, um polarisirtes Licht »u erhalten, dl. h. 
Licht, welches in einer bestimmten Ebene schwingt. Der isländische 
Doppelspath brielt bekanntlich das Licht doppelt; es entstehen beim 
Durchgange eines Lächtstrables durch denselben (Z in Fig. 1) zwei 
Strahlen (O und #) und diese sind beide polarfsirt, um zwar wo, daß die 
Schwingungsebene des einen auf der des anderen Strables normal steht. 
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Es handelt sich nun darum, einen dieser Lichtatrahlen zu eliminiren, 
um bestimmt polarisirtes Licht zn erhalten. 

Ein prismatisches Stück Doppelapath wird zu diesem Behnfe so 
geschliffen, daß der Winkel der die Sanle abschließenden Flächen mit 
‚ler einen Sänlenkante (Polkante des Rhombo&ders) von 71% anf #80 ver- 
kleinert wird. Normal anf dieser Schlifffläche wird nun das Prisma durch- 
schnitten und werden die zwei so erhaltenen Stücke mit Canndabalaam 
wieder aneinander geklebt. Das Licht, welches nun durch dem Caleit 
hindurehachwingt, wird in zwei Strahlen zerlegt, von denen der eine 
(9 in Fig. 2) so an die Canadabalsamschichte trifft, daß er vollkommen 
refleetirt und damit hinweggeschafft wird. Der andere Strahl schwingt 
ganz ungehindert dureh, und wir erhalten also mit Hilfe diesen Nicola 
in der That Licht, welches in einer ganz bestimmten Ebene (und zwar 
ist es jene der Bildfläche der Fig. 2) schwingt. Bringe ich nun über 





Eo * 
A 
I 
Fig. 1. Fig. 2. Fig. 3. 


den einen Nicol einen zweiten, so dad beide parallel zu einander stehen: 
so gelnngt das Licht aus dem einen Nico! an den zweiten unter Ver- 
hältnissen, so daß es auch durch diesen ungehindert hindurchschwingen 
kann. Es wird also das Gesichtafeld heil zein. Sobald ich aber den 
oberen Nieol um 90 drehe, kommt das polarisirte Licht unter Ver. 
hältnissen an die Treunungsfläche im zweiten Nicol, so dad es vollkommen 
reflectirt wird. Das Gesichsfeld erscheint dunkel. Bringe ich nun einen 
zu untersuchenden Körper zwischen diese zwei Nieols, so wird, wenn 
dieser Kürper ein einfachbrechendes (isotroper) Medium ist, durch ihn an 
der Richtung des polarisirten Lichtes nichts gelindert, und sind die Nicols 
in gekreuzter Stellung, #0 erfolgt wieder das Auslöschen des Liehtes, Das 
Gesichtsfeld bleibt dunkel. Bringe ich aber ein Medium da- 
zwischen, welches dem Licht nach verschiedenen Richtungen verschiedenen 
Widerstand entgegensetzt, — ein sogenanntes anlaotropes Medium — 
so wird nnter gewissen Umständen, je nach ganz bestimmten Stellungen 
eine Aufhellung (Fig. 3) oder eine Verdunkelung (Fig. 4) eintreten. 
Diese letzteren Stellungen nennen wir die Auslöschungs-Riehtungen und 
diese Richtungen sind je nach den herrschenden Symmetrieverhältnissen 
verschiedener Medien verschieden orlentirt, #0 daß sich dadurch die Mög- 
lichkeit ergibt, anf optischem Wege die krystallographische Symmetrie 





£ 


Fig. 5. 





der zu untersuchenden Substanzen zu erkennen. Wenn ich z. B. einen 
parallel zu einer der Symmetrie-Ebenen geschlifenen Topas (rhombisch 
krystallisirend) dazwischen lege, so wird. sobald derselbe parallel zu 
einer von den gekreazten Schwingungsebenen des Lichtes der Nicols steht, 
eine Auslöschung erfolgen (m. vergl. oben Fig. 4); es wird also das 
eintreten, was man die gerade Auslöschung nennt. Bringe ich aber 
etwa ein Spaltplättehen von Gyps ({monoklin oder einfach symmetrisch) 
zwischen die gekreuzten Nicols, zo wird eine Auslöschung erfolgen, wenn 
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ich das Plättchen um einen bestimmten Winkel aus der Paralielstellung 
heransbringe, und man spricht in diesem Falle von einer schiefen Aus- 
löschung (m. vergl. Fig. 5). Der Winkel, um den ich dabei drehen muß, 
ist bei den verschiedenen Substanzen verschieden, für jede Substanz aber 
ein bestimmter, = daß ich einfach durch die Bestimmung der Schiefe 
der Auslöschung in die Lage kommen kann, das Mineral zu bestimmen. 
Als Gipfelpunkt dieser Art der Untersuchung muß ich die geniale Eat- 
deckung Schuster's anführen: Während ein zur Endfläiche parallel ab- 
gespaltetes Plättehen des monoklinen, einfach symmetrischen Feldspathea 
(Orthoklas) gerade auslöscht, erfolgt die Auslüschung durch ein ähnliches 
Plättchen des triklinen oder asymmetrischen Labrador erst bei einer 
Drehung des Plüttebens um 5° 10‘. 

Da es nun verschiedene trikline Feldspathe gibt, diese aber 
hinsichtlich ihrer chemischen Zusammensetzung, verschiedene Mischungs- 
verhältniase von Natron-Feldspath (Albit) und Kalk-Feldspath (Anortbit) 
‚darstellen, jedem derselben aber auf jeder seiner beiden Spaltflächen 
eins ganz bestimmte Auslöschungsschiefe zukommt, #0 kann man daraus 
auf das verschiedene Mischungsverhältnis schließen, ohne eine chemische 
Analyse vorgenommen zu haben. Man kann anf diese Weise, also anf 
optischen Wege die chemische Constitution feststellen. 

Dies ist wohl eine der glünzendsten Errungenschaften anf diesem 
Gebiete der Forschung, wie Zirkel sich ausdrückt, ein „Triumph auf 
dem optischen Gebiete der mineralogischen Mikroskopie“. 

Man kann aber auch schon mit einem Nicol arbeitend gewisse 
für die Bestimmung der Gesteinsbestandtheile wichtige Untersuchungen 
machen. Eine Untersuchungsmethode, welche zuerst von Tachermak 
in Vorschlag gebracht worden ist, beruht auf folgendem: Es ist eine 
lange bekannte Thataache, dass gewisse doppeltbrechende Minerale, nach 
verschiedener Richtung betrachtet, verschiedene Farben aufweisen, 

Diese Erscheinung bezeichnet man als Pleochroismus, und sie 
ist auf die in verschiedenen Richtungen verschiedene Absorption des 
Lichtes zurlickzuführen. 

Auf diese Weise ist es z. B. mit Leichtigkeit möglich, die in 
mancher Beziehung so ähnlichen Minerale Hormblende und Augit von 
einander zu unterscheiden, indem die erstere ausgezeichneten Pleo- 
chroismus zeigt, während der letztere seine Farbe in verschiedenen Stel- 
lungen des Dünnschliffes gegen die Schwingungsebene des Lichtes, 
durch den Nicol betrachtet, nur ganz wenig ändert. 

Anber diesen Untersuchungen, wobei die Objecte im parallelen 
Lichte („orthoskopisch*) betrachtet werden, gibt es noch eine ganze 
Reihe zum Theile sehr farbenprüchtiger Erscheinungen, welche bei Be- 
trachtung der Objeete im eonvergenten Lichte, Infolge der Interferenz 
des Lichtes auftreten („konoskopische* Untersuchung), auf welche 
jedoeh nicht eingegangen wurde. 

Ein zur Gesteinsunterauchung bestimmtes Mikroskop neuester Con- 
struction bringt die nachstehende Figur (Fig. 6) zur Anschauung, welche uns 
Herr Carl Reichert freundlichst für diesen Aufsatz zur Verfügung 
gestellt hat. 

Das vom Spiegel kommende Licht geht durch den unteren dreh- 
baren Nicol «, der unter dem gleichfalls drehbaren Tisch angebracht ist. 
Das Mikroskop sammt dem Tisch kann gerade oder schief gestellt werden. 
Der zweite Nicol (c) kann entweder in die Mikroskopröhre eingelegt 
werden, oder aber man setzt ihn tiber das Oeular (a). Bei o und o sind 
Schlitze sum Einschieben von Hilfsapparaten angebracht. 

Vielleicht darf als Anhang der Weg angedeutet werden, welcher 
eingeschlagen wird, um bei orientirt geschliffenen Objerten zur Bestimmung 
des Krystallaystems zu gelangen. 

Zeigen alle Schnitte eines Schlifes dasselbe optische Verhalten, #0 
hat man es mit einem gleichartigen, einheitlichen Gesteine zu thun, im 
anderen Falle aber mit einem Mineralgemenge. Sollten undurchsichtige 
Bestandtheile vorkommen, s0 wird man vor Allem ihre Umrissform in's 
Auge fassen. Quadratische Darchachnitte oder solche, deren Umgrenzungs- 
linien aufeinander senkrecht stehen, werden Magnetit, Chromit oder Pyrit 
(Schwefelkies) sein. Sechweitige Durchsehnitte werden auf Eisenglanz 
(in sehr «dünnen Blättchen blutroth erscheinen) oder Titaneisen schließen 
lassen, bei sehr zarten Schäppchen und Blättchen wird man an Graphit 
denken. Sind die Durchschnitte durchsichtig, so können folgende Fälle 
eintreten: 

I. Alle Durchschnitte erscheinen im parallelen Lichte zwischen 
den gekreuzten Nicole, bei einer vollen Umdrehung, dunkel. Das be- 
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treffende Medium ist ein einfach brechendes (isotrop), und können 
zwei Fälle eintreten: 

1. Sind die Umrisse ohne Regelmäßigkeit, zeigt sich kein An- 
zeichen krystallinischer Zusammensetzung oder regelmäßiger Spaltbarkeit, 
#0 hat man es mit einer amorphen Sabatanz zu than. 

2, Im anderen Falle, wenn die Durchschnitte körnig, vieleckig 
umgrenzt erscheinen oder sich sonst welche Anzeichen krystallinischer 
Structar zu erkennen geben, ist die Substanz regulär (tesseral). 

IT. Nur ein Theil der Durchschnitte ist in allen Stellungen dunkel 
(Schnitte senkrecht zur Hnuptachse) die anderen zeigen bei einer vollen 





Umdrehung viermaligeVerdunkelung. Das Melinm ist doppeltbrechend 
(anisotrop), und zwar optisch einachsig. Und zwar; 

1. sind die dunkelbleibenden Querschnitte vier- oder achteckig, 
oder zeigen sich aufeinander normalstehende Spaltrisse, so ist die Substanz 
quadratisch (viergliedrig); 

2. sind diese Querschnitte aber drei- oder sechagliedrig symmetrisch 
oder sind drei unter 60% sich schneidende Spaltrisse vorhanden, so ist 
das betreffende Mineral hexagonn! (drei- oder sechagliedrig). 

III. Keiner der Durchschnitte bleibt in allen Stellungen dunkel, 
das Mineral ist anisotrop, und zwar optisch zweinchsig. 

1. In drei aufeinander normalen Zonen herrscht Symmetrie und 
gerade Auslöschung; die Suhstanz ist rhombisch. 

2. Nur in einer Zone herrscht Symmetrie („rechts wie links*) und 
tritt gerade Ansllschung ein, sonst aber schiefe Auslöschung. Die Sub- 
stanz ist einfach symmetrisch (monoklin). 

8, Umrisse und Spaltbarkeiten unsymmetrisch, die Ausllschungs- 
richtungen durchwegs schief; die Substanz ist unsymmetrisch (triklin). 
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Nor wenn man es in seiner Gewalt hat, den Symmetrieverhältuissen 
entsprechende Schnitte herzustellen, wird diese Uebersicht rasch zum 
Ziele führen, bei Gesteinsgemengtheilen ist die Bestimmung oft nicht 
wenig erschwert, 

Eine ganze Reihe von Beobachtungen erlauben die konoskopischen 
Untersuchungen. 

Eine in nenerer Zeit in vielfache Anwendung gekommene Be- 
stimmungsmethode ist die mikrochemische. Krystallsplitter oder 
bestimmte Partien eines Dinnschliffes, die man durch Entblößung (indem 
man etwa das Derckgläschen an der betreffenden Stelle durchätzt) zu- 
gänglich macht, werden mit Lösungsmitteln in Berührung gebracht, 
worauf die beim Verdunsten des Ldanngsmittels entstehenden winzigen 
Kryställehen mikroskopisch bestimmt und darans auf die Natur des 
betreffenden Untersuchungsobjestes geschlossen wird. Gewisse Kiesel- 
erdeverbindungen (Silicate) werden schon durch Salzsäure (Chlor- 
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wasserstoffsllure) zersetzt; so liefert z. B. der hexagonale natriumhiltige 
Nepbelin kleine Kochsalz - (Uhlornatrium-)Würfelchen, Mit Finssäure 
(Fiaorwasserstoffsäure) behandelte Probepulver werden in Fluorverbin- 
dungen (Fluorüre), diese durch Behandlung mit verdännter Schwefel- 
sänure in schwefelsanre Salze (Sulfate) Abergeffihrt und ihre Lösung 
in Wasser wenn nöthig mit verschiedenen Reagentien behandelt, Die 
dadurch erhaltenen oft winzigen Krystalle werden mikrokopiach he- 
stimmt (Behrens). Der Kalk in gewissen Feldspathen wird z.B. auf 
diese Art durch die entstehenden Gypakryställchen erkannt. 

Nach Boficky behandelt man die Proben anf einer Unterlage 
von Canadabalsam mit Kieselfiuorwasserstoffainre (18%) und schließt 
ans den verschiedenen dabei entstehenden Kieselduoriden auf die Gegen- 
wart von Kaliam, Natrium, COaleium, Magnesinm, Eisen n. a. w. 

Nach diesen Voransschickungen wurde nn die Demonstrationen mit- 
telst eines Wagner-Plössl'schen Projestionsapparates geschritten. (Fig. 7.) 
Die Lichtquelle (I..) ist eine kräftige Bogenlampe von ca. 2500 Normal- 
kerzen Lichtstärke, welche mit der Hand, mittelst Schrauben regulirt 


Nr. 7. Wochenschrift des Usterr. Ingenienr- nnd Architekten-Vereines Seite 57. 





wird nnd sich in einem eichenen, mit Aabestverkleidlung versehenen 

Kasten befindet. Von -der,-+ Kohle verbrennen etwa 6cm, von der 

— Kohle Iem in einer Stunde. Die Sammlung des Lichtes erfolgt 

mittelst der beiden planeonvexen Sammellinsen L, die mit einer Blende 

(Be) versehen sind. Der hohle Metallkegel (#) zwischen L und Objeet- 

tisch (bei P) ist vorne und rückwärts mit Glasplatten geschlossen und 

mit Wasser gefüllt. 

Der Objeettisch ist mit einer Blende D und einer Klemmvorrich- 
tung versehen. 

Die Objeetirlinsen M werden vor A angeschranbt und kinnen mittelst 
eines Triebes und einer Mikrometerschraube scharf eingestellt werden. 

Der Polarisator wird bei 7’ mittelst einer Schlittenführung ein- 
geschoben, der Analysator A aber zuvörderst in einer eylindrischen 

Fassung befestigt und mit Stiftvorrichtung in der parallelen oder ge- 

kreuzten Stellung festgestellt. 

Vor dem Nicol P ist der sogenannte Condensor angebracht, der 
entfernt wird, wenn man Beobachtungen in parallelem Lichte anstelle, 
Vorgeführt warden die in den Figuren 8&—325 dargestellten Objecte, 

Fig. 8. Plagioklas (unsymmetrischer Feldapatb) im Augitporphyrit vom 
Weiselberg im Saarbrückener Bezirke. Bei gekreuzten Nicola. 
mal. Vergr., Drehung um 20%. 

Fig. 9. Corroilirter oder deformirter Quarz aus Quarzporphyr vom Brand- 
leitetunnel im Thüringerwalde. 12mal. Vergr. 

Fig. 10. Corrodirter Nosean mit zonalem Bau aus Phonolith vom Perler- 
kopf in der Lancherses-Gegend. 23mal, Vergr. 

Fig. 11, Zennler Ban eines Melanites (Kalkeisengranat) aus dem Leuei- 
tophyr vom Eichberg bei Rothwiel. Z3mal. Vergr. 

Fig. 12. Augitkrystall aus der Leueitlava der Somma des Vesur, 12mal. 
Vergr. 

Fig. 18. Leneitkrystall ans einem Leucitite der Somma mit zonalen 
Einschlülasen. 14mal. Vergr. 

Fig. 14. Kleine Lemeitkrystalle mit Magnetiteinschliisseen aus dem 
Leneitit vom Capo di Bove bei Rom, 100mal. Vergr. 

Fig. 15, Sonnenstein (Plarioklas) von Tredesstrand in Norwegen, mit 
Eisenglanz- und Limoniteinlagerungen. 12mal. Vergr. 

Fig. 16. Gaseinschlässe im mexikanischen Obsidian. 32mal, Vergr. 

Fig. 17. Stromartig angeordnete Mikrolithe (Fluctuntionsstruetar) um 
Plagioklaskrystalle in einem Pechstein von Hlinik in Ungarn. 
mal, Vergr. 

Fig. 18. Büschelförmig grappirte Mikrolithe („Tarnkrautartige* Aus- 
scheidungen) in einem Peehstein von der Insel Arran (Schott- 
land). 40mal. Vergr. 

Fig. 19. Gasblasen in Flitssigkeitseinschlüssen. Steinsalz von Wieliczka. 
lömal, Vergr. 

Fig. 20, Spaltrisse der Hornblende im Syenit von Hemsbach im Oden- 
walde. Smal. Vergr. 

Fig. 21. Spaltrisse eines Angitzwillings von Bali Effendi bei Sofia in Bul- 
garien. Bei gekrenzten Nicola. 92mal, Vergr., Drehung um 180, 

Fig. ®. Labradorit (polysynthetischer Zwilling) aus einem Noritändling 
von Zarskoje Selo bei St. Petersburg. Bei gekrenzten Nicols, 
92mal, Vergr., Drehung um 20%, 

Fig. 28. Mikroklin von Arendal in Norwegen. Bei gekreuzten Nicols. 
Samal. Vergr., Drehung um 12%, 

Fig. 24. Einschliisse in Hypersthen (ans einem Hypersthenit) von der 
St. Panl-Insel an der Küste ron Labrador. 20mal. Vergr. 

Fig. 35. Olivinkrystall zum Theile zersetzt (netzfürmig) ans einem Pikrit 
von Freiberg bei Neutitschein in Mühren. 18mal. Vergr. 
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Eingehendere Beschreibungen und nähere Ausführungen finden T Fu 2er 
sich in einem Schriftchen des Vortragenden „Ueber die mikroskopische & A: PER 2 
Untersuchung der Gesteine*, welches in den Schriften des Vereines zur HN ö IS" & 
Verbreitung naturwissenschaftlicher Kenntnisse, Bd. XXIX 1889 nnd } A herr! CHI 
separat bei Ed, Hölzl, Wien 1889, erschienen ist, und welchem anclı f a BaR,o 
die diesem Aufsatze beigegebenen Illustrationen entnommen sind, Außer a h 
den hier besprochenen Objeeten führte der Vortragende noch eine Anzahl I N 
typischer Dännschliffbilder vor, welche gesteinabildende Organismen: kalk- y BR ED se 
absondernde Algen, Diatomeen, Spongien, Radiolarien, Foraminiferen, N EDER 2 fs 
Korallen, Stachelhäuter, Bryozoen und Molfusken zur Anschauung PEN RQ 


brachten. 
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Die neueren Fortschritte im Locomotivbau vom Standpunkte des Eisenbahnban-Ingenieurs. 


Mit Bezug auf meine unter vorstehender Veberschrift in den 
Nummern 31 und 82 der Wochenschrift 1890 publieirte Abhandlung hat 
Herr Ingenieur A, Brunner in München, bekanntlich ein energischer 
Vertreter der neuen Richtung im Loeomstivban, mir von einer Locomotir- 
construction Mittheilung gemacht, welche für den Eisenbahnbau-Ingenieur 
gerade hinsichtlich der Schonung desOberbanues ein besonderes 
Interesse besitzt. Diese Locomotive, welche Herr Brunnerals „op 
pelt articnlirte Compound-Schnellzug-Tenderloco- 
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loeomotive ein möglichst rahiger, wenn der Tender gezwungen ist, an 
den Bewegnugen der Maschine durchwegs theilzunehmen. In der vor- 
liegenden Construction bilden Tender und Locomotire ein einziges, anf 
einem gemeinsamen Rahmen gelagertes Fahrzeng mit einem Gesammt- 
ralstand von 106 w, während der fests Radstand bei Anwendung zweier 
Treibrüder von 2m Durchmesser nur 26 m betrügt,. Die Looumatire be- 
sitzt demmach bei großer Stabilität eine bedeutende 
Schmiegsamkeit; sie wird also einerseits den stürenden Einfilissen 











motive* bezeichnet, ist in nuchstehender Figur abgebildet. Sie läuft 
— wie man aus dieser Darstellung sieht — auf sechs Achsen ; die zwei 
inittleren Achsen sind gekuppelt; an jedem Ende der Maschine befindet 
sich ein zweiachsiges Drebgestell mit elastischer Seitenbewegung. 
Durch diese Anordnung ist es dem Constructenr möglich geworden, 
der eigentlichen Maschinengrundfläche eine größere Länge zu geben und 
die Achsendrücke besser zu vertheilen, als dies bei den bisherigen Uon- 
structionen mit Schlepptenidern der Fall ist; anch erscheint die Gliederung 
des Gesammtlaufwerkes in der Längsrichtung eorreet durchgeführt. 
Selbst bei den besseren Systemen für die Kupplung von Locomo- 
tiven und Tendern sind die relativen Bewegungen dieser beiden Fahr- 
zenge nicht vollständig aufgehoben, und doch werden die gegenseitigen 
Schwankungen von Maschine und Tender offenbar nur dann möglichst 
vollkommen beseitigt, beziehungsweise wird der Gang der Gesammt- 


bei ihrem Laufe in weit geringerem Maße unterworfen sein, als Locoma- 
tiren mit kürzerem Gesammtradstand und kleinerer Basis, und sie wird 
andererseits in den Unrven geringeren Widerstand finden als Locomo- 
tiven mit grüßerem festen Radstand. 

Ein verhältnismäßig kurzer Gesammtralstand und ein verhältnis- 
mäßig großer fester Radstand sind aber die zumeist gleichzeitig auf- 
tretenden charakteristischen Eigenschaften der gebränehlichen Locomotiv- 
typen, denen gegenüber mithin Brunners Locomotive vom Stand- 
punkte des Bau- und Bahnerbaltungs-Ingenienrs einen erfreulichen Fort- 
schritt bezeichnet. 

Man hat in newerer Zeit vielfach Schnellzugslocomotiven mit Schlepp- 
tendern, mit zwei gekuppelten Achsen und mit vierriderigem Dreligestell 
eonstruirt und hiedureh "eine entsprechende Verminderung des Curven- 
widerstandes erreicht; der Gesammtradatand ist jedoch nicht unwesent- 





tere rlieksichtlich der Schonung des Überbanes dennoch den Vorzug ver- 
dient. Auf englischen Bahnen, wie z, B. anf der Grent Western- und 
der London and South Western Eisenbahn, steben auch mach dem Mit- 
tbeilungen englischer Fachbiätter Tenderlocomotiven in Betrieb, deren 
Construction ähnliche Gedanken zugmmde liegen, wie dem Aysteme 
Brupners; doch dürften die Maschineu-Ingenieure der letzteren wegen 
der aymmetrischen Anordnung der zwei ganz gleichen Drehgestelle und 
wegen der bieraus fulgenden leichteren Ansfkhrung und Unterhaltung 
der ganzen Locomotire den Vorzug geben. 

Die Hunptverbältnisse der Schnellzug-Tenderlocomotive System 
Brunner sind folgende: 


Bostlüche. ı 2 2 2... 27m: 
Heisfläche der Feuerkiste . 12:0 m® 
" „ Feuerrähren . 1120 m8 
Gesammtbeisläche. . 2 2.2... 124 0 m2 
Verhältnis der Bost- zur Heizfläche, A 1:46 
Verhältnis der direeten zur indireeten Heix- 
fläche . » » 2» 2 0 2 02202, 1:98 
Dampfäruck - » » 2» » 2 222.0. WB Atm 
Kolbendurchmesser; 
Hochdruck-Ürlinder “ana 470m 
Niederdruck-Oylinder . . > 4» OT10 m 
Kolbahtub . 2. 2 2 2 re. 610m 
Fester Radstand BD 
10600 m 


Gesammter Radstand . 
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Treihrad-Dorchmesser. . . 200 m 
Inhalt des Wasserkastens . . . 100 6 
n „ Koblenkastem . » :.:.. 20 
Dienstgewicht mit vollen Vorräthen . . 60 
Adbäsionsgewicht . x» vo » » 80,8 
Leergewicht - » 2 2. + Men t 


Die effective Zugkraft berechnet sich auf Grund der Treibwerks- 
verbältnisse nach der von mir in meiner früheren Abhandlung angenom- 
menen Formel zu rund 4000 by. 

Wenn auch noch seitlich des Kessels Wasserkästen angeordnet 
werden, 39 lässt sich der Raum für Speisewasser auf 14 und derjenige 
für Kohlen auf 41 erweitern. Eine derartig eonstruirte ILocamotive be- 
sitzt ein größtes Pienstgewicht von 724, woron 30 auf die Treibrad- 
wchsen, 20 t auf das vordere und 29: auf das rückwärtige Drehgestell 
entfallen, Die Leistungsfüblgkeit der Schnellzug-Tenderloco- 
motiven System Brunner entspricht also auch den waitgehen- 
den Anforderungen, wie solche gegenwärtig oft an Schnellzugiocomotiren 
gestellt werden mitiassen. Da nun aber deßungeachtet die von ihnen aus- 
geübte Beanspruchnng des Überbaues eine verminderte ist gegenüber 
jener dureh gleich leistumgsfähige Locomotiven gewöhnlicher Type, »0 
bilden dieselben eine Art Vebergang von den letzteren Locomotiven zu 
den von mir seinerzeit erwähnten viereylindarigen Doppellocomotiven mit 
zwei Maschinengruppen um gunz außergewühnlicher Leistungsfähigkeit. 


Cilli, Jänner 1801. Alfred Birk. 


Yermischtes. 


Parsonalnachrichten. 
8e. Majestät der Kaiser hat dem Architekten und behärdlich 
autorisirten Civil-Iogenienr in Wien, Herm Jalius Döürfel, den Titel 
eines Baurathes verliehen und dem k, k. Hofratli und Verkehrsdirectur- 
Stellvertreter der üsterr. Staatsbalınen in Wien, Herm Max Ritter 
v. Pichler, die Annahme und das Tragen des Commandeurkreazes des 
königl. rumänischen Krouen-Ördens gestattet. 


Der k. k. Professor an der Stantsgewerbeschule im X. Bezirk in 
Wien, Herr Ludwig Cxischek, wurde von der k. k, n.-&, Statthalterei 
zum Stellvertreter des für den Polizei-Rayun Wien bestellten zweiten 
k. k Dampfkesel-Prüfaugs-Commissärs, Herm k. k. Profassor an der 
Staatsgewerbeschale im I. Bezirke in Wien Victor Horwatitsch, 
ernannt. 


Eidgonössisches Parlamentsgebäude. Der schweiz. Bundes- 
rath hat in seiner Sitzung vom 88. v. M, das Departement des Inneren ange- 
wiesen, durch die Herren Professoren Auer in Bern und Bluntschli 
in Zürich je einen Entwurf fir das eidgenüssische Parlamentagebände 
ausarbeiten zu lassen, Bekanntlich hatte bei der letzten Preisbewerbung 
für ein eidgenüssisches Parlaments- und Verwaltungsgebäude vom 
Jahre 18685 Professor Blantschli den ersten und Professor Auer den 
zweiten Preis erhalten. 


Eingelangte Bücher. 


6119. Ermittelung der durch die pronßische Normal- 
Güterzugs-Locomotive, bei rerlangter Geschwinligkeit, auf gege- 
benen Steigum; gezogenen Bruttotounen des Zuges und der geleisteten 
Bruttotonnen-Kilometer. 4%. 17 8, m. 6 Tub, Anchen 1890, 


#120. Transporte auf Spurbahnen und die dabei verwendeten 
Motoren und Fahrzeuge mit Ausnahme des eigentlichen Locomotiv- 
betriebes. 8%, 45 8, m. 14 Taf. Aachen 1865. Nr, 6119-6180, Geschenk 
des Herra Dr. phil. Ing. Prof. Forchheimer. 


#121. Die Aotiven der ersten k. k. priv. Donan-Dampf- 
-Gessllschaft. Von L. Zels. #. 75 8. Wien 1891, Spiel- 
hagen & Schurieh, A. 1. 


6122. Bau-Ordnung von Groß-Wien. Von Dr. Leo Geller. 
8, 55 8. Wien 1891. M. Porles. Oe. W. di. —.u. 


6123. Die wichtigsten Resultate für die Berechnung eiserner 
Stützen und Da. Von H. F. B, Müller-Breslau. ®. Ib S., m. 
76 Abb. u, 5 . 2, Aufl. Leipzig. 4. 3.—, 


6124. Die neueren Methoden der Fostigkeitslehre uni 
die Statik der Bauconstructionen. Von H. F. B. Müller-Breslan. 9. 
192 3, m, 121 Abb, Leipzig 1896. fl. 3.60, 


6125, Lehrbuch der höheren Mechanik. Von Dr. A. Ritter. 
I. Th.: Analytische, U. Tb.: Iugenienr-Mechanik, Leipzig 1885, fl. 13.20. 


6126, Lehrbuch der tschnischen Mochanik. Yon Dr. A. 
Ritter. 8%, 754 8, m. 752 Abb. 5, Auf. Leipzig 1884. A. 0.00, 


6127. Die Festigkeitseigenschaften und Methoden der 
Dimensionenborechuung von Eisen- und Stablconatructionen. Von Dr. J. 
Weyrauch. 8, 223 3, m. 3 Taf, 4, Aufl. Leipzig 1883. fl. 2.40, 


6128. Theorie der statisch bestimmten Träger für 
Brücken und Dücher. Von Dr. J., Weyrauch. #%. 366 3, m. 20 Tuf. 
Leipzig 1887. #L 8.40, 


812%. Beispiele und Aufgaben zur Berechnung der 
statisch bestimmten Träger für Brücken und Dücher. Von Dr. J. Wey- 
rauch. 8%. 594 &, m. 20 Taf, Leipzig 1888. A. ma. 


6130. Neuere Eisenoonstructionen des Hochbanes in Belgien 
un Frankreich, Von M. Coutag. Folio. 8% 8, m. 12 Taf. Berlin 1889. 
Nr. 6125—6130, Angekauft. 2. 8.10, 


6i4. Die Bahn Usum-Ada-Merw-Samarkand, tmmuskaspi- 
sche Militärbabn. Von B, Scheidtenberger. #, 159, m. 2 Taf. 
Oraz 1889. Geschenk des Verfassers. 


6185. Veber Rohrnetze, Von Dr. P. Forchheimer. #. 10 S. 
m. Abb. Berlin 18590, Geschenk des Verfussern, 


6136. Fabrikshygiene, Darstellung der neuesten Vorrichtungen 
und Einrichtungen für Arbeiterschutz und Wohlfahrt. Von M. Kraft, 
I. Hälfte, Spielhagen & Schurich. Wien 1841. Oe. W. d. 6.—. 


6137. Die Cognac- und Woeilnsprit-Fabrikation, sowie 
die Trester- und Hefebranutwein-Brennerel. Von A. dal Piaz. 80. 152 8, 
m. #7 Abi. Wien 1891. A. Hartieben. Oe W. A. 1,6%. 


öl38 Italienische Renaissance-Architekturen in muderner 
eonstructiver Durchbildung. Portale nnd Fenster. 13 Bit. Von F. Ritter 
von Feldegg. Wien 1891, Pichler's Wttw. De. W. il. 10.-- 


su. Architektur der Neuzelt, Eine ausgewählte Sammlung 
möoderner Fagaden und Details. II. Serie, Lig. 1—2. Berlin 181. 
Kanter & Mohr. 


5140. None elektrische contrale Weichen- mul Signal- 
Stellvorrichtung vun F. X. Bachman, 8%. 10 8, m, 1 Taf, Wien 1811. 


Bücherschau. 


50%. Die Donau, ihre Strömungen und Ablagerungen. 
Von Dr. Jos. RB, Ritter r. Loreuz-Libarnan, k. k. Ministerialrach. 
Wien, Carl Geroli's Bohn, 1810, Mit 4B Abbildungen im Texte. 

In handlicher, besonders fiir Irunaureisen bequemer Farm liest 
uns hier eine Arbeit des in unserem Vereine durch seinen Vertrag: 
„Was tbut dem Wasserbau noch?“ gekunnten Verfassers vor; dieselbe 
will den Zweck erfüllen, „zur richtigen Benrtheilung der die Schifffahrt 
und insbesondere dus Fahrwasser berührenden Erscheinungen und Ver- 
änderungen im Fluswse mit steter Rücksicht auf die Donna brizntragen.* 


Nr. III. — 1891. 
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Literatur-Blatt. 


Gesundheitstechnik. 
Bearleiter von Inspector H. Beraneck. 
Mlgemeines. 


Untersuchungen Über die in der Luft und dem Staube be- 
wohnter Räume enthaltenen Keime. In der Absicht, eine Parallele 
zwischts der Morbidität und der Menge der Mikroorganismen zu zieben, 
würden Versuchsreihen in Kasernen nnd Militärspitälern durehgefibrt. 
Die Laftproben warden theils in Höbe des Fissbodens, teils 0:8 », 
bezw, 20 m hoch darüber entnommen nud hiebei das Filter von Wurtz- 
Strauß verwendet. Bei der Auswahl des Staubes der Wände nnd 
Fussböden wurde mit großer Vorsicht vorgerangen. Die Ergebnisse 
lassen sich in Folgendem zusummenfassen: Die Zahl der Keime in der 
Lufe zeigte sich den augenscheinlichen Gesundheitsverbältnissen der 
Räume verkehrt proportional; zwischen der Zahl der Keime und der 
chemischen Beschaffenheit der Luft lies sich kein Zusammenhang finden ; 
Proben von in chemischer Beziehnug schlecht entsprechender Luft ent- 
hielten in manchen Fällen nur relativ wenig Keime; im Souterrain und 
Ebenerägeschosse war die Anzahl der Keime ein Maximum; nicht viel 
weniger enthielt die Luft des Dachbodens, während in den mittleren 
Stockwerken sich das Minimum ergab. Nach den Beobachtungen varlirta 
die Anzahl in Im Luft zwischen 65.400 und 4000 und betrug im Mittel 
25.150, Der dem Fusshoden entnommene Stanb barg, nuf gleiche Ge- 
wichtsmengen bezogen, bei Ziegelptlaster etwa lOmal #0 viel Keime, 
als bei Asphalt- oder Schleferplatten-Pflaster. Die Untersuchung des 
Wandstanbes erwies, dab das gewöhnliche Tünchen nnr geringe Be- 
dentung als Desinfeetionsmittel har. (Giormale della reale aycietä italiana 
Wigiene, Mailand, Nr. 8—10, 1840.) 

Die Verbrennungswärme der gebräuchliehsten Beleuchtungs- 
materiallen und die Luftrerunreinigung dureh die Belenehtung. 
Von Dr. Ed. Cramer, Assistent am bygienischen Institas zu Marburg. 
Bei den bis nnn fblichen Calorimetern sind die Verbrennungapredlneta 
vomehilich gasförmige CO, und Wasser; unter natürlichen Verhältnissen 
scheidet die lichtgebende Flawme anstatt Wasser Wasserdampf ab; ein 
Tleil der Wärme ist also Iatent nnd wird in thermischer Hinsicht nicht 
espfunden. Um nun die „natilrliche Verbreunungswärme* zu ermitteln, 
worde ein neuer Calorimeter erdacht, a. zw. ein Laftenlarimeter, in 
dessen innerstem Raums von 855 1 Inlialt (Respirationsraum; die Flamme 
sich befindet. Dieser Raum ist von dem „Mantelraume* umgeben, der 
mit Luft gefüllt is, Die Ausdehnung der letzteren wird durch Spiro- 
meter gemessen. Nach außen folgt ein lsolirraum und ein Wassermautel, 
in welchem die Temperatur des Wassers auf gleicher Hühe genau er- 
balten wird, Durch den Respirationsraum wird in Uhlerenleiumborden 
getrocknete und auf einen bestimmten Temperatungrad erwärmte Luft 
mittelst einer durch ein Wasserrad getriebenen Gasuhr gesaugt. Hieilurch 
wird der Respirationsraum ventilirt; die ausströmende Luft wird be- 
züiglich Gehalt an CO, und Wasserdampf untersncht und ihre Temperatur 
ermittelt. In diesem Calorimeter, der den bisherigen weit überlegen 
seheint, wurden ans einer Reihe von Versuchen, deren jeder mindestens 
8 Stunden währte, folgende Resultate gewanuen. 


Natärliche Verbrennungswertbe pro 1 ky Substanz, 





| Gesnmmte! Davon \Nartrliche | Natürliche! 
| Ver- "er Ver- | 
5 brennungs- brennungs- brennungs- | 
Substauz wire | ve a wärme Anmerkun 
dampfung in & der | 
| in Calorien ea | 
Paraftinkerze | 10,618 9.5 
Stearinkerze. 3,178 
Talgkerze . . 8.720 “ro Bir) Srul (Kine Lau 
1 it 7 1 
Petroleum. .; 11.096 | #70 10.308 | 000% Hamm 1 Kerze 
| 1 Helligkeit 
H 5 # { „. | Mikröhrenne 
aa 3 ä 2 MTB wid Kerze 
Lenchtgas l 12,483 1151 11.38 7 mies 


Die höchste natiirliche Verbrennungswärme besitzt suonach das Leuchtgas. 

Eine andere Tabelle ergibt die nntärlichen Wärmemengen für 
verschiedene Finmwen wleicher Helllgkeie (100 Kerzen}, um! zwar für 
Siemens Rerenerativ-Breuner, Argaudbrenner, kleine und große Petro- 
leumlampen. Die Untersuchungen über Luftverunreinigung erstreckten 
sich auf die Menge der kahlenstoßhaltigen und der wasserstof baltigen 
Verbrennungsprodurte, dann die auderweitigen Verbrennungsproducte, die 
Schädlichkeit der Verbrennungagase der Leuchtstoffe für Thiere und die 
Grenzen der Wahrnehmbarkeit der Laftverumreiniggung durcli Verbrennungs- 
gase, (Arch. f. Hygiene 1890, 8. 233 —3%4, m. Abb.) 


Sind die über die gesundheitswidrigen Einflüsse von Be- 
grübnispiätzen bestehenden Ansichten noch haithar? Diese Frage 
wurde auf dem X, internationalen medielnischen Congress in Berlin dahin 
beantworter, dab die Unschädlichkeit der Kirchhife nur insoweit be- 
hanptet werden kann, „ls diewiben gut und zweckmäßig angelegt umd 
verwaltet aind. Gefährlicher Rioduss ist zu befürchten, wenn «die Leichen 
in rasch strümendem Grundwasser liegen. was zeitweise bei sehr porüsem 
er kann, iD. Vierteljahrschr, f, bff. Gesundheitspilege 
1860, 8, 546.) 


Der Unterricht in der Hyrliene in Deutschland und in 
Kg era a Von Dr. Girode. (Annnles d'hygiöue pablique 
180, Nr. 1.) 


Hochhben in gesumdheitsteelnischer Beziehung, 


Entwurf reichsgesetzlicher Vorschriften zum Schutze des 
gesunden Wohnens. Der Deutsche Verein für öffentliche Gesundheita- 
pflege har in seiner XV. Versammlung zu Stra&burg nach einer lungen 
und interessanten Debatte den Uommissionsentwurf mit einer einzigen 
Abänderung genehmürt, Referenten waren die Herren Dr. Mignel, Über- 
bürgermeister in Frankfurt a. M.. und Oberbaurath Prof, Baumeister 
(Karlsruhe). Die Opposition war von dem Anwalte der deutschen Haus- 
besitzervereine Dr. Straub (M.-Gladbach) und Baumeister Hartwig 
(Dresden) geführt. Die Vorschriften des Entwurfes gelten als Mindest- 
anforderungen und schließen weitergehende Landes-, Provinzial- und 
Local-Verorduungen nicht nu Die Handhabung obliegt den Bau- und 
Gesundheits-Polizeihehörden. Einige der wichtigsten Bestimmungen werden 
im Folgenden gegeben : 

Aus I. Straßen und Bauplätze: Zar Auflöhung der Straßen 
und Banplätze dürfen nar Bodenarten verwendet werden, welche frei 
von geaundheitsschädlichen Bestandtheilen sind. 

Aus Il. Nenherstellung von Gebäuden: Die Höhe eines 
Gebäudes darf an der Straße nicht größer sein, als der Abstand des- 
selben yon der gegentüberliegenden Bantluchtlinie. Die zulissige größte 
Höhe der an Höfen gelegenen Gehänlewände beträgt das 11 ,fache des 
Abstandes von der gegenüberliegenden Begrenzung des unbebauten 
Raumes. Auf Baustellen, welche bereits hüher, bezw. dichter bebant ze» 
wegen sind, treten im Falle eines Umbaues folgende erleichternde Be- 
stimmungen ein: Die Höhe ein» Gebäudes darf an der Straße das 
liiefnenre des Abstandes bis zur gegeniberliegenden Baufnechtlinie nnd 
an ılen Höfen ıas Sfache der Hofbreite betragen. Hiehei darf jedoch 
eine Verschlechterung der früher vorhanden gewesenen Luft- und Licht- 
verhältuisse des betreffenden Grundstückes keinesfalls berbeigeführt 
werden. in der Regel ist für jede Wohnnng ein besonderer, umwandeter, 
bedeckter und verschließbarer Abort auzulegen, 

Aus III. Neuberstellung der za längerem Aufenthalt 
von Menschen dienenden Räume Derartige Räume missen eine 
lichta Höhe von mindestens #5 m haben. Höher als in dem vierten der 
über dem Erdgeschoss un er Stockwerke dürfen Wohnungen nicht 
hergestellt werden. Die lichtgebende Gesammtlläche der Feuster soll 
mindestens #/,;; der Grundiliche (Fussbodenfläche} betragen. Wohnungen 
in Kellern, dl. b. iu Geschossen, ıleren Fassboden unter der Eriloberfläche 
liegt, sind nicht zulässig. 

Aus IV. Benutzung der zu längerem Aufenthalte von 
Menschen diensuden Känume,. Vermiethete, als Schlafräune be- 
nützte (Gelasse münsen für jedes Kind unter 10 Jahren mindestens 5 w®, 
für jede ältere Person mindestens 10 m Laftraum enthalten. Auf jedes 
Kind nnter 16 Jahren muss mindestens O1 m? und ant jede ältere Person 
mindestens P2mt Jichtgebende Fensterdücbe entfallen. Iie beiden letzteren 
Bestimmungen treten fir bestehende Gebäude erst nach 5 Jahren in 
Kraft, können jedoch nach Ablanf von 2 Jahren bei jedem Wohnungs- 
wechsel in Wirksamkeit gesetzt: werden. — Bäume welche durch Ver- 
stösse geren die vorstehenden Bestimmungen oder sonstwie durch ihren 
baulichen Zustand gesundheitswidrig sind, sollen auf Grund eines wäher 
anzuordnenden Verfahrens für nnbrauchbar zum längeren Aufenthalt von 
Menschen erklärt werden. Werden aus diesen Gründen ganze Hänser- 
gruppen oder Urtsbezirke für nnbenutzbar erklärt, so hat die Gemeinde 
das Becht den vollständigen Umbau zu veranlawen oder vorzunehmen, 
wobei selbe zwangsweise enteignen kanı. 

Wir bemerken, dad der Verein aus Aerzteu, Tochnikern und Ver- 
waltungsbeamten aus allen Ganen Deutschland«e wol auch aus Üsster- 
reich zebilder int, und nicht a0 selır darch die immerhin beträchtliche 
Zahl (1242) seiner Mirglieder, als durch deren meist einilussreiche 
Stellung und geistige Größe hohe Bedentung hat. (D, Vierteljahrsche. €. 
Sf, Gesundheitspflege 1890, 3. 21—60,) 


Das neue enzlische Gesetz Uber Arbeiter-Wohnunzen 189 
wird als eine wichtige Verbesserung der bestehenden Gesetze betrachtet, 
Dasselbe umfasst; 1. die Veberwachung der Wohnungen der arbeitenden 
Classe durch die Locatbebörds; 2. die Sperrung ungesuader Wohnnueen 
und 3, die Verbesserung ungesander Staderheite, [ne Haudhabang des 
Gesetzes in London, dessen decentrala Verwaltung bekannt ist, obliegt 
einer einzigen Behörde, welcher die Gesundheitsbeamten unterstehen. 


ur 
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Finden Letztere irgend welche Gebünde oder Häuserblöcke ala ungeeignet 
für die Bewohnnng, wobei der Mangel an Licht und Luft, sowie andere 
Vebelstände in Betracht kommen, welche die Gesundheit der Bewohner 
ubiger Gebinde oder der Nachbarschaft gefährden oder bedrohen, »o hat 
die Behörde Verbesserungen, eventuell den Umban oder die Nenparcel- 
lirung, anzuordnen. Hieher unmsa die eutaprechende Anzahl Arbeiter- 
quartiere wieder geschaffen werden. Werden Wobnungen als ungesund 
erkannt, 35 wird die Rdiumung inuerhalb kurzer Frist augeordnet. Die 
Kosten des Umzielens hat der Hansbesitzer dem Miecher zu ersetzen. 
Erwähnenswerth sind auch alle eingehenden Bestimmungen über Ent» 
eignung und das Schätzungsungsverfahren hiebei, (Sanitary Hecord, 
Oct, u. Nov. 1840) 

Anstalten zur Fürsorge für Genesende. Referate der Herren 
Geb. R. Prof. Dr. v. Ziomssen (München) und Bürgermeister Back 
(Straßburg i. E.). Nach Schilderung der wenigen bestehenden Beconvales- 
eenten-Heime Deutschlande {in München, Straßburg, Fraukfuort n. M., 
Berlin-Liehterfelde) werden Thesen aufgestellt, welchr sich auf die Noth- 
wendigkeit dieser Anstalten, deren Einrichtung vnd Umfang (nicht über 
1% Betten) und die Art der Krankheiten, welche die Aufzunebmenden 
überstanden haben, zu beziehen, (D. Vierteljabrschr. f. off, Gesundheits- 
pflege 1890, Nr. L) 

Veber die Einriehtung, hygienische und volkswirthachaftliche 
Bedeutung der Grenzseblachthäuser. Von Dr. Tracinski. Das im 
Jali 1839 in Wirksamkeit. getretene Verbot der Vieheinfahr aus Hussland 
und Oesterreich noch Deutschland bar anr Erriebrung von Schincht- 
häusern in der Nähe der Grenze geführt, in welchen eben eingefihrtes 
Hornvieh nach sechsständiger Beobachtungszeit geschlachtet werden 
art. Die Erriehtung und der Betrieb solcher Anstalten ist gesetzlich 
guregelt. Der Artikel besprieht die bauliche Anlage, insbesonders anch 
die Behandlung der Abwässer. (D. Vierteljabrschr. t, 6ff. Gesundheits 
pflege 180, Nr. IV.) 

Das Berliner Arheiter-Miethhaus. Theodor Goecke erörtert 
in einer Reihe von Artikeln, die er ala bauzzchnisch-soeinle Stndie be- 
titelt, die W,ebens- und Wohnverhältnisse der Berliner Arbeiter, die den- 
jenigen in Wien vielfach äbneln. Insbesonders jet dies in der Mierb- 
xinshühe der Fall. Der Verfasser meint, daß sich bequemere und zweck- 
inäßigere, sowie auch gesänderse Wohunngen für Arbeiter ohne Er- 
höbung des Mierhzinses nnd ohne Vermindernng den Kreräguisses für 
den Bauherru schaffen lassen, wenn nur die technische Lösung aich 
enge den Beilürfnissen der Arbeiter auschliebt, Damit aber wäre ein 
wichtiger Schritt zur Linderung soeialen und sittlichen Elendes gemacht. 
Der Entwurf eines füntstöckigen Arbeiterhanses, ılas aber nicht an die 
Stndtgrenze, somlern mehr gegen die Stadtmitte hin, also in die Nähe 
der Arbeitsgelegenbeit zu bauen wäre, zeigt zumeist zweiräumige Hof- 
wobnungen. aus einer etwa Ihm’ großen Kiche und einem 20 m* 
fassenden Zimmer bestehend. Vor der Ktiche befindet sich ein gegen den 
Haushof offener, also baleonartiger Gang, welcher zur Kleiderreiniguung 
u. dgl, mit Vortkeil benitzt werden kann, und au dessen Emde ein Abort 
ich befindet, der nur für die eine Wohnung diens und den sanitären 
Forderungen besser, als die üblichen Lichthof-Aberte entspricht. Im 
Gassentracte befinden sich Wohnungen, die um eine Kammer größer 
sind. Außerdem aind solche für Ledige, blos aus Stube mit Kochofen 
bestehend, vorhanden. Erwähnenswertb erscheintu mehrere eonstructive 
Vorschläge, su berreffi der Zwischenilecken, welche aus Gypsdielen 
zwischen anf Theerpappe aufliegenden Holzträmen webilder sind. Die 
Berechnung der Bankosten weist mach, af eine +65% Unpitalsrerzinsung 
durch den Ban derartiger Arbeiterwohnbünser immerhin zu erreichen lat. 
(D. Bauztg. 18%, Nr. 33, 84, &4.) 


Hygiene in Anstalten zur Unterbringung grösserer Mensehen- 
massen, Hierüber referirten auf dem X, internationalen medicinischen 
Congress in Berlin die Herren M. Gruber (Wien. Erismann 
(Moskau) und Baer (Berlin), insbesonders Aber Findelhäuser und Straf- 
anstalten, Für letztere wırd als Mindest-Laftraum für einen Gefangenen 
in Arbeitsräumen, welche praktischer Weise in Barneken herzustellen 
‚ind, ein Ausmanss von 15 »3, in Schlafräumen von 12 m? bei 4 m? Grund- 
fläche geforderr. Die Grüße der Einzeinzellen ist im den meisten 
Ländern mit 30° bemessen. «(D. Vierteljshrschr, 1, öf. Gesundheits- 
pflege 1890, 8, 548.) 

Die Tubereulose im Luibacher Strafhause und ihre Be- 
en era Von Dr, med. Priedr. Keesbacher, Landes-Sanitätsreferent. 
Der Verfasser wurde 1884 zur Erstattung eines Gutachtens iiber das 
arge Anwachsen der Tungentabereulose in der Anstalt beordert; die 
Sterhlichkeit war von 950 im Jahre 1877 und 78x. im Jahre 1880, 
anf BIP. im Jahre 1884 gestiegen. Von den Anträgen des Verfassers 
wurden die folgenden durchgeführt: Verringgernng des Belewatandes, 
hehufs Schafang eines größeren Luftcubns (euwa 13 m3} ; Einführung der 
Wassercloseta ; Desinfsetion der Wände durch Abkratzen, Bestreichen 
mit Chlorkalk und Tünuchen; jene der Fusshöden mir heißer Iauge; 
Vermehrung der Fettzufahr in der Nahrung: Erhötnng des Zeitaus- 
mabes für Spugieren im Freien. Der Erfolg dieser Durchfiibraug war 
ein Sinken der Morbidität und Mortalitas im Allgemeinen ; die Sterhlich- 
keit bezüglich Tubereuloss nahm jedoch zu, obgleich die Zahl der Er- 
krankungen dieser Art fiel, Der Verfasser schreibt der vorgenvinmenen 
Desinfection die Hamprwirkung zu und hält lie Vorkommnisse für einen 
„prechenden Beweis für die Theorie der Tuberenlost als Infeetions- 
krankheit. (Arch, f. Hygiene 1890, 5. 174-0.) 


ochenschift des Österr. Ingenieur und Architekteu-Vereines Ne. 5. 


Nr. III — 1801, 


Die Nachtasyle In Paris und deren Desinfeetionseinrich- 
tungen. Von Dr. 0. Dumesuil. In dem Asyle (Refuge) der Rue du 
Chäteau des Heutiers, in weichem sich 200 Betten befinden, sind Dampf- 
desinfectoren wou Geneste-Heracher angebracht, in welchen die 
Kleidung der Asylirten täglich gereinigt wird. Die Apparate können aber 
auch vom Publicam heuützt werden, Das Asyl und Werkhaus (Refuge- 
Önrroir) in der Rue Fessart wurde im Juli 1990 eröffner und diene 
Franen, welche augenblicklich obue Arbeit sind, zum Aufenthalte in der 
Dauer von höbehsteus 3 Monaten. Die zu leistende Arbeit besteht vor- 
nehmlich in der Reinigung von Wäsche. Die von Bouvard erbaute 
Anstalt mit 200 Betten ist. einstöckig und nimmt 1600 m® bebante Fläche 
ein. Die gesamten Kosten betragen 310.000 Fraues, woron 48,000 
auf die Gruwderwerbung und 36.000 auf dag Mobiliar eufallen. Der Des- 
infector, gleichfalls nach System Geneste-Herscher, wird vormehm- 
lich auch für die Desinfection der eingebrachten, Yun den Asylistiunen 
zu reinigenden Wäsche verwendet. Die beiden Austalten sind iu Grmud- 
rissen dargestellt. (Aus, d’bygiene pabl. 18%, Nr. 3.) 


Das neue Siechenhaus In Leipelg. Vom Rautlw-Bandirector 
Herru Hugo Lieht in den drei letzıen Jahren auf einer 23.700 w* 
groben Baustelle, welche an jene des älteren Krankenhauses zu St. Jacob 
anstösst, erbant, besteht aus einem Hauptgebände mie zwei Stckwerken, 
einem einstöckigen Kinderhause und einem Wirtkschaftsgebäude Die 
Grundrisse zeigen seichte Zimmer (otwa Adm tief und Bm lang, bei 
42 lichter Höhe) nu den Fronten, dann 240 breite Corridore und 
an der Hinterseite offene Loggien, in weichen die Siechen geschützten 
Aufenthalt im Freien genieGeu kionen, obune Treppen betreten zu müssen. 
Für eine Gruppe von I2 bis 15 Personen ist eın Wobu- ader &pelse- 
zlınmer und zwei Schlafzimmer von uugefähr den olen angegebenen 
Größen bestimmt. Auf den Kopf entfallen # 10m? Grundfläche, also 
etwa 40m Luftraum; im Kinderhause jedoch bios Amt, bezw. 2ims, 
The Anstalt har einen Fansunguraum für 180 erwachsene Sieche und 
40 Kinder. Die verbaute Fläche beträgt über 36502, Die Gesummtkosten 
dieses Versorgungabanses waren nie 865.5000 Mk. veranschlagt. In den 
Wohn- und Schlafräumen ist eine Warmwnsser-Dampfheizung, in dem 
Betsuale und den Vorräumen eine Dampf-Lutthszung eingerichtet, 
welche von drei Tenbriuk-Kemweln mit je Töw* Heizfläche und 5 Aumo- 
sphären Betriebsspannung bedient wird. Die Kemeln geben aber auch 
den Dampf für die Wnschanetalt, welche die Firms Oscar Schimmel 
& Cie, in Chemnitz eingerichtet bat, und die Kochherde, (D. Bauzig. 
1890, Nr, 56, 58, mu. Abb.) 


Ueber Leiehenkammern. Von Dr. Bronardel. Der berühmte 
Hygieniker spricht sich Aber die Prujeete betreffs Errichtung ven Leichen- 
kammern in zwei Pariser Friedhöfen günstig aus. Dieselben sollen Ven- 
tilationsschläucbe, welche ıInreh Gas augewärmt werden, erhalten; der 
Boden ll bebufs Reinigung mit Wasser überspilit werden können. Eine 
Halle zur Ausstellung der Leichen, sowie Einrichtungen, welche den bei 
dem Todten wacbenden Verwandten gründliche Reinigung vor der Kück- 
kehr nach Hause ermöglichen, werden für uothwendig erachten, (Anm, 
U'hrgiene publ. 1890, Ne. 4.) 


Feuerbestattungshalle im Zürleher Üentralfriedhofe. Auf Kosten 
oinen besonderen Vereines wurde vom Stadtbnumeister Geiser eine im 
Inneren 75 breite, 125° lauge und Töm hobe Halle erbaut, welche 
sich von Außen als Uspelle darstellt. Der karafalkarıige Verbrennungs- 
ofen ist von dem Pariser Jugenieur Bourry construirt und ähmelt dem 
Systeme nach dem Gothaer Apparute, Der Verbrenmungsranın ist aus 
Chamottesteinen hergestellt. Dus ia einem Üenerator aus Uokes er- 
zeurte Crr-Gas verbrenut anfänglich iv diesem Raume, um denselben 
vorzuwärmen. Vor Einführung der Leiche wird eine Umschaltung vorge- 
nommen, so dab die Gastlanmen die Aubenseiten der Chamotto- 
wuudangen umspnlen, während im Verbreanungsraum nur wehr über- 
hitzte Luft sich befindet, im welcher die Verzehrung der Leiche, und 
zwar bei Erwachsenen iu 2 bis 29, Stunden stattfindet. Die Vorwärmnuug 
erfordert B-10 Stunden. Der Cokesautwand beträgt für eine Einzeln. 
verbresnung etwa 204. Der Ofen erlaubt stetigen Betrieb; der Brenn- 
stoffbedarf für eine Leiche soll daun anf 2— 34 redueirt werden können. 
Im Gegensatze zu Gotha, wo die Verbrennung im Untergeschoße er- 
folgt, der Sarg alas versenkt werden muss, können Iier die Anwesenden 
den Vorgung der Verbrennung vou der Halle aus tiberwachen, ja sogar 
durch ein Guckloch die allmälige Verzehrung der Leiche beobachten. 
Ist selbe vollendet, so wird durch einen eisernen Schieber die mensch- 
liche Asche in eine »ichthar aufgestellte Urme gefördert. Die Kosten der 
Züricher Anstalt betragen 41,600 Mk., wuron aut den Ofen und die 
zugehörigen werbanischen Finrichruugen, jedsch obue den desoratir 
gestalteten Mantel #320 Mk. entfallen. (Schweiz. Bauztg., Bd. XIV, 
Nr. 7 0.8; D. Banzeitg. 1890, Nr. 60, ım. Abb.) 


Heizung md Lörftengr, 


Veber die Giftigkeit der Exspirationsluft. Von Prof. K. B, 
Lehmann und De. FE. Jessen. Bekammelich Imben 18858 Brown 
Sequard und WArsouval bestimmte Augaben über «ie von ibwen 
durch zahlreiche Versuche bewiesene Giftigken der Expirationaluft xe- 
wacht. Diese Versuche haben die Verfasser zur Prüfung wiederholt. uhne 
jegendwas die Angaben der französischen Forscher Bestätigendes zu 
finden uml se ziehen daher den Schluss: Der Mensch scheider durch 
die Respiration geringe Sparun organischer Stoffe ab, die vielleicht 








Nr. II1.— 1891. Wochenschrift des österr. Ingenisur- und Architekten-Vereines Nr. 7. Selte 18. 
zu den fllichtigen Alkaloiden gehören migen ; vorläufig ist es aber nicht | kritisch erörtert. Walker's Bäder dienen für die Minderbemit- 


möglich, über die chemische Natur oder über die Giftiickeit dieser Sub- 
stanzen etwas Beatimintes zu sagen. Anbangeweise wird über Versuche 
über die Ausdinstang won Haut und Kleidern bei einem durch die 
Arbeit beschmutzten und schwitzenden Arbeiter berichtet, Deraeibe 
warde in einen Initdicht schliegenden Zinkkasten von 635! a0 #inge- 
schlossen, das zur Mund und Nase sorgfältig abgedichtet aus dem Be- 
hälter heransragten. Der Kasten hatte am Boden eine enge Oeffinung 
zum Lufteintritt und in Kopfhihe eine ebensolche Oeffonng, weiche mit 
einem Schlauche verbunden war, Es wurden zwei Versuche gemacht, bei 
welchen jedem ein 13jähriges Kind durch zwei Stunden lang blos Luft 
aus dem Schlauche, also ans em Zinkkasten athmete, Diese mit 
schweißigen Ansdänstungen gesättigte, unangenehm riechende und 
leichten Ekel arregende Luft übte auf die beiden Kinder keinerlei 
schädliche Wırkung. (Arch, 1. Hygieue 1890, 8. 367-381.) 


Lüftung geschlossener Räume. Die Wichtigkeit der Lufterneue- 
rung nicht blos ftir öffentliche Gebände, sondem auch für Wohnbiuser 
bringt ein Aufsatz nuter Angabe von Zuhlenwerthen nach Untersuchnugen 
von Uffelmann (Rostock) in Erinnerung. Selber fand in Wohnzimmers 
weiche miıtelst Offenlassen der Fenster anscheinend gut geiäftet waren, 
3000 Mikroorganismen in 1* Lutt, in einer schlecht geiifteten Arbeiter- 
wohnung das INfache, in einem Schulzimmer bei Schluss des Unter- 
riehres daa 12fache. Dabei enthielt der Cubikmeter Aubenluft blos 250 
dieser kleinsten Lebewesen, welche wohl zumeist. gutartig sein mögen. 
Bei Seuchen ist en recht wahrscheinlich, daß pathogene Bacterien die 
Luft erfillen. (D. Bauztg. 1890, Nr. 42.) 


Kosten der Heizungsanlagen In preußischen Staatsbauten. 
Die Kosten der Heizunlagen sind anf (rund der 1886 vollendeten Ab- 
rechnungen für 100m" Rauminhalt für verschiedene Gebäude und Arten 
von Gebäude angegeben, Die Werthe bewegen sieh zwischen 21 und 
694 Mark. (Centralbl, f, Baurerw. 18B0, Nr. 16.) 


Die Heizungs- und Liftungsanlageu in den newerbanten 
Theilen der Hospitkler 8. Bonifacius und 8. Marin zu Florenz. 
Mitgetheält von E- Hieke, Oberingenieur. Die nengebauten Parillons, 
welche für 150, bezw. 112 Betten. eingerichtet sind. erhielten Dampf- 
Luftheizung. Unter jedem Krankensanle von Al’sm Länge, 80" Breite 
und S#m Hihe liesen in dessen Mittelachse 3 Heizkammern, deren 
Gewölbe im Scheitel je eine Orfluung von 06m Durchmesser besitzt. 
Auf dieser Oeffnuung steht in dem Saale ein Blecheylinder von 175m 
Höhe, weleher im oberen Theile, von 120m Höhe über dem Fursboden 
angefangen, durchbrochen und oben mit einem Wassergetile bekrönt 
ist. Die aus dem Cylinder seitlich austretende warme Luft vertheilt sich 
nach allen Richtungen mit (8-09 Geschwindigkeit. In jedem Saale 
sind 18 Ablafteanäle mit Mündungen von 32 ‘x dücm Größe ober dem 
Fussboden und nächst der Decke, Die Steigkraft der Abluft, wird durch 
Erwärmusg mittelst Rippenheizkasten erhöht. Für jedes Bett ist 
wenigstenn 70m? frische Luft zuzuführen, was ungefähr einer einmaligen 
Lofterneuernng entspricht. Das Programm forderte eine Erwärmung auf 
mindestens 15° C, bei Annahme einer niedrigsten Antentemperatur von 

50€, Die Heixtlächen konnten daher etwa !/y 0 grob gehalten werden, 
als es in Deutschland und Oesterreich nblich ist. (Gesundb,-Ing. 1880, 
Nr. 12, m. Abb.) 


Wilh. Lönholdt’s Stursflammenfenerung. Dieser nee Fenerungs- 
system beruht dem Wesen nach auf einer Führung der Mlamme vom 
Feuerherde wach abwärts durch einen Schlitz, der in einen kastenförmigen 
Kaum mündet. in welchem die Flamme auf einen Chamottekürper trifft. 
Letzierer wird glübend, wodurch eine gewisse Beständigkeit (er Tem- 
peratur der abziehenden Feuergase und eine vollkommenere Verbrennung 
gewährleistet werden soll. Die Congernetion des Rostes, eines Mittel- 
dinges zwischen Plan- und Kurbrost, ist erwähnenswerth. Die Anwendang 
dieses Fenerungssysteins, von dem sich der Erfinder vieles, »0 nament- 
lich rauchlose Verbrennnng und weitgehende Ausantenng des Brenn- 
stoffes verspricht, int durch Skizzen für Osfen, Kamine und Sparberde 
erläutert. (D. Banztg. 1890, Nr. %9.) 


Zur Frage der Abhilfe der Raueh- und Russbelästigung. Die 
Befreiung der Fenergase von den mitgerissenen schweren Bestandtbellen, 
wie Russ, Fingasche wird von Droege & Werner durch Einschaltung 
einer Husskammer zwischen Fucha und Fahriksachornatein mit angeblich 
günstigem Erfolge zu bewirken versucht. In der Basskammer befindet 
sich «in schmiedeiserner Buss-Niederschlagsappurat, der Ahulich einer 
Centrifage wirkt. (D. Baustg. 1859, Nr. 58.) 


Inwieferne kann eine Centralhelzung schlidlich sein ? Das 
Heizwaterial der Zukunft, nämlich Mitrheilengen üher Waasergas-Erzen- 
gung in den Leeds Forge Uvmpany Works. (Wr. Bauindustr.-Ztg. 1801, 
Nr. 14.) 


Büder. 


Ueber Badeanstalten. Am XIl. Congress der sanitären Institute 
Englands sprach Prof, Roger Smitl Nber die dort üblichen Bäder- 
nud zwar über solche nach türkischer Art. über Schwimmanstalten, 
Wannenbäder und Walkers Bider, Die Zahl der Schwimmbassins 
wird für London mit TO angegeben; von denselben aind viele auch 
im Winter benlitzbar, Die technischen Einrichtungen, betreffend 
Wassererwärmung uud Reinigung, sowie betreffs Ventilation werden 


teilten zum Preise von 1 Penny ($ kr.}; selbe enthalten Badezellen, 
120 X 240m im Grundrisse, in deren jeder eine runde Tasse am Fuss- 
boden unter einer Brause, aus welcher warmes oder kaltes Wasser eut- 
nommen werden kann. stebt. In der Zeile hefindet sich ein Stuhl, Flanell 
und Bürsten. Seife wird zum Stäckpreise von Ys Penny verkauft. Die 
angeblichen Vortheile dieser Einrichtung gegenuber den eigentliahen 
Brausebäder ohne Tasse werden hervorgehoben, (Sanitary Rec. Sept. 
1890.) 


Schulbrauseblider In Müneben. In dem nenerbauten Schulhanse 
in der Amnlieustraße ist seit October 1988 ein Schulbransehad In Berrieb, 
dus sich no gut bewährt, das nunmehr bei drei nenen Schulbauten 
Münchens Badeanlagen bergesstellt werden. Das vorhandene Bad besitzt 
16 Brausen, liegt im Kellergeschoße, int nicht sonderlich licht und un- 
genügend ventilirt, Das Baden der Schulkinder findet während Unter- 
richtsstunden start, welche eine zeitweilige Abwesenheit eines Theiles 
der Schulkinder ohns erhebliche Beeinträchtigung zulässir erscheinen 
lassen. In den Monaten October bis December betheiligten sich freiwillig 
nicht weniver ala 37% aller Schüler, Die Lehrerschaft rlhmt den er- 
ziehlichen Einfinss des Badens, welches namentlich den Sinn für Rein- 
lichkeit weckt oder anregt und führt auffallende Wirkungen in Bezug 
auf die Gesundheit der Kinder nn, (Zeitschr. f. Schulgesundheitspfiege 
1890, Nr. 10.) 


Projeetirtes Armenbal in New-York. Die Gesellschaft ir Ver- 
besserung der Stellung der Armen beabsichtigt versuchsweise zunächst 
oin Brausebad nach dem Muster ler Wiener Volksbäler zu errichten, 
Die Anstalt soll 1000 Bäder per Tax bieten und wird aus zwei Abrhei- 
lungen bestehen, in deren einer der Badepreis mit 5 Cents (12 kr.) fest- 
gestellt wird. während die andere von Armen olıne Entgelt zu benützen 
ist. Die Greldmittel aulien bereits zam großen Theile durch dreiwillige 
Beiträge gedeckt sein. (The eugineering rec. 1990/61, Nr. 1.) 


Veber das Bndehnus des neuen allgemeinen Krankenhauses 
in Eppendorf-Hambure. Nachdem in den einzelnen Parillons dieses 
großen Krankenhauses Waunenlider eingerichter sind, diene das ein- 
stickige Badehans für besondere Bäder. Es enthält ein römisch-irisches 
Bad, einen Douchersam, ein Dampfbad, ein Heißluftbad mit Tepidarium 
and Sudatorium, dann hydro-elektrische Wannenbäder. bei welchen das 
Wasser als Stromleiter dient, und # Wasserbetten für den dauernden 
Aufenthalt gewisser Kranken. Zur Erwärmung dieser verschiedenen Bäder 
Fer Warmwasser- und Niederdrack-Iampfkessel. (D, Bauztg. 1890, 
\r. 21.) 


MWassrrcersorgung und Entwässerung, 


Reinigung des Trinkwassers mittelst Filtration. Von Gody. 
Die Prüfung eine Reihe verschiedener Filter ergab als die bestwirkenden 
diejenigen von Chamberland, Breyer, Barstow und Agnesarun. 
Nebst bacteriologischen Methoden ändert der Antor die einfachere Priü- 
fungsweise mit Ultramarinpulver als geeignet. Dessen feinste Theilchen 
sollen nämlich halb su groß wie "Tuberkelbacilien sein. (Mouremeut 
hygien. V. 1890), 


Die Gewinnung von sterllem Wasser in größter Menge auf 
dem kalten Wege der Filtration, Von F.Breyer. Wien. Die Aubest- 
Mikromembranfilter, welche der Verfasser in zwei Vorträgen der Fach- 
gruppe für Gesumlleitstechuik unseres Vereines besprach, sind eingehend 
in Wort und Abbildungen dargestellt im (Gesundheits-Ingeniear 13, 
Nr, 13.) 


Veber Filtration von Flusswasser, Nach einem Vortrags vom 
Wasserwerk#-Director Kümmel in Altona. Der Vortrag bringt eine 
Geschichte der Wasserlilteation ala Einleitung; erörtert die Wasserver- 
aorgung vou Altona, bei welcher das Wasser zuerst in Hecken sich ab- 
klärt, dam durch eine Sandschichte, durelı welche dasselbe mit einer 
Geschwindigkeit von #2 nm ja der Stunde Aieht, Altrirt wird. Sodann 
werlen die Filteranlagen anderer Städte und deren ungemein verachiedene 
Sandschiehthühe besprochen. Letztere variirt von 245m in Brieg bis 
04 w in Lübeck. Der Umschwung in der Beurtheilung des Filtrations- 
erfolges, welche sich früher anf die chemischen Analyse stützte, nanınehr 
unch bacteriologischen Untersuchungen geschieht, wird geschildert. Nach 
neneren Anschunungen ist Wasser als brauchbar zu bezeichnen, welches 
wicht mehr als 300 Keime in Lem enthält, insoferbe nicht pathogene 
Keime «darunter sind. (D, Buuzeitung 18%, Nr. 94.) 


Wasserversorgung und Flussverunrelnigeung. Vau Dr. Fr. 
Dornblüch (Komeekr Die Stadt Rortsck (40.000 Eiuw.t soll eine neue 
Wasserveraurgungsanlage wit niodernen Filtereinrichtungen und rer- 
deckten Bassius erhalten, bei welcher das Wasser, mangels anderer irgend 
geeizueier Bezogsynellen aus der Warsow eumommen wird. Die Stadt 
Gilstrow (12.000 Einw.} will eine Schwemmeaualisation einrichten, bei: 
welcher «lie Abwässer nnch Reinigung in Klärbecken in die Nebel, eruwm 
Nebruflässchen der Warsow, das oberhalb Bostuck einmindet, gelangen. 
Die Länge der Nebel un Warnow zwischen trüstrow amd Rustock be- 
trägt etwa 45 ka. Der Verfasser bestreiter, daß anf liesem Wege eine 
genligende Selbstreinizumg erfolgt. 4D. Viertelinhrschr, t. Öffentl. Gesund» 
heitspliege 189, 5. Ih 1äN.) 


Seite I4. 














Reinigung der Abwasser. Dr. Weigmann berichtet über die 
Beschlüsse, welche ron der wisseuschaftlichen Deputation fiir das Medi- 
einalwesen im Öctober 1868 hetreffs der Flussverunreinigung gefasst 
worden sind, und erörtert das Dr. Oppermanu'sche Verfahren der 
Wasserreinigung mittelat Ozon, (Gesmndheits-Ingenieur 1890, Nr. 18.) 


Ueber die Reinigung der Sielwasser im Frankfurter Klär- 
becken. Laut eines Vortrages des Dr. B. Lepsius haben eine Reibe 
von im Großen +durchgefilhrten Versuchen ergeben, duß in dem BO m 
langen Klärbecken iu Frankfurt a. M. die Klirung unter Zusatz von 
Chemikalien nicht =0 wesentliche Vorzüge vor der blos mechanischen 
Klärung bietet, als daß man sich entschließen sollte, von Letzterer ab- 
zugehen. Die vorgenommenen Untersuchungen waren sowohl chemischer, 
als bacteriologischer Art und wurden mit genauer Ritcksicht auf die 
Innılwirthschaftliche Verwerthung der Abfallstoffe durchgeführt. (D. Bau- 
ztg. 1800, Nr. 78.) 


Anwendeng von Heberleitungen zur Entwässerung ron Städten. 
Von Vogdt. Flir die Eotwisserung der Stndt Breslau wurde eine Ent- 
wässerungs-Anlage entworfen, hei welcher tbunlichst seicht liegende 
Leitungen in Brunnen mtinden; aus diesen Brunnen wird das Abwasser 
durch heberfirmige Leitungen, welche wieıer seicht liegen können, in 
die tieferen Senkbrunnen nächst der Prunpstation geführt, um dort ge 
klärt zu werden. Die Füllung der Heber geschieht mit Druckwasser. Bei 
Regenglissen wird das Wasser nieht in die Brunnen, sondern durch 
Veberfallleitungen in die Harel abgelassen. (D. Bauztg. 18%, Nr. 08, 
m, Abb.) 


Reinigung städtischer Abwasser. Eine Vorstadt von Potsdam 
ist mit einer Wasser-Reinigungs-Anlage nach Systen Rüickner-Rothe 
vor zwei Jahren verseben worden. Die städtische Behärde hat sich ent- 
schlossen, dieres Kläraystem für die ganze Stadt in Anwendung zu 
bringen, was jedoch die Staatsbehörde auf Grund eines Gutachtens des 
hygienischen Institutes verwehrt. Der Artikel wendet sich polemisch 
gegen letzteres Gutachten. (D. Banztg. 18%, Nr. 102.) 


Die Verunreinigung der Isar durch das Schwemmsystem von 
Müneben. Von Dr. M.v. Pettenkofer. Die geistvolle Streitschrift be- 
gründet die Nothwendigkeit der Einführung des Schwemmsystems in 
München vor Anlage von Rieselfeldero. Der Autor bezeichnet es als Ge- 
wissenwache, nicht zuzuwarten, bis letztere eingerichtet werden, a auch 
ohne dieselben für die nichste Zukunft ein befriedigender Erfolg, näm- 
lich eine Herabirlickung des Mortalitätsverbältnisses von 30 anf 23%. 
zu erwarten ist, ohne daß eine erhebliche Vernnreinigung der Isar zu 
beftirchten wäre. Von nicht blos loealer Bedeutung sind das III. und 
IV. Capitel. überschrieben: „Entwickelung der Anschanungen über Fluss- 
rerunreinigung darch Canalisatlon.“— „Allgemeines Verbot gegen Einleitung 
der Siele in Wasserläufe ohne vorhergehende Reinigung, deren Be- 
rechtigung nud praktische Handhabung.“ Das Verbot des preußischen 
Ministeriums, betreifend die Einleitang ungereinigten Sielwassern in Flüsse, 
erfährt hier eine sehneidige Kritik, die viel Anregendes enthält, (Hygien. 
Tagesfragen X. München, Rieger, 1890, 51 Seiten.) 


Einführung der Schwemmennallsation In München. Der 
Mänchner Gemeinderath hat die Abschwenmang der Fikalien in die 
Capäle und in die Isar, ohne Kläranlage und Rieschelder, aber mit einem 
zur Aufnahme aller schwimmenden Stofe anzulegemlen Becken be- 
schlossen. (I). Banztg, 18%, Nr. 101.) 


Ueber die Beziehungen der Cholera zu den Wasservorhält- 
nissen in Peterhof. Von Prof, Dr, Al Dobroslawin in Petersburg. 
Die Stadt Peterhof, eine Schöpfung Peter des Großen, blieb von dreien 
der fänf Cholern-Epidemien, die in dem 30 km entferuten Petersburg und 
in der Umgehung herrschten, insbesonders anch von den beiden letzten 
1866 und 1870— 1872 völlig rerschont. In den Jahren 1848 und 1854 
wäütbete die Krankheit aber auch hier. Der Verfasser weist den Zu- 
sammenbang mit den Grundwasserstäuden sehr einlenchtend mach, In 
einer Tiefe ron 30 bis höchstens 34cm findet sich eine völlig undurch- 
lissige Thonschichte unter der ganzen am Meere anf einer Terrasse 
liegenden Stadt. Hinter derselben gegen Süden steigt das Terrain bis 
zu einer die Terrasse in einer Entfernung von 8—2km begrenzenden 
Hügelkette. Dazwischen liegen eine Reihe von großen Teilchen, welche 
die Wasserkfinste der Grotte Peter des Großen in Peterhof bedienen, 
Der Grundwasverstand der Stadt ist ein sehr hoher und constanter, da 
ana den Teichen stetiger Zufluss ist, 1837 kam die gesammte Wasser- 
versorgung der Stadt in die Hände eines Privarbesitzers; es ergaben 
sich vieljährige Streitigkeiten, während welcher Letzterer durch einen 
Ableitungscanal die Teiche versiegen machte und den Grundwasserpiegel 
in der Stadt senkte, So war es auch in den (holerazeiten 1849 und 
1854. Später wurden die alten Wanserverhältnisse wieler bergestellt und 
dadurch die Stadt wieder gegen Cholera immnn gemacht, (Archiv für 
Hygiene Ir, 8, 15 - #4.) 


Ueber die Anlage von Stauweihern in den Vogesen, Insbe- 
sondere den Ban der Stanweiber im Alfeld von MH. Fecht. (Zeitschr. 
f, Banw, 1888, S, 335, 528, Taf. 22—33 (Jouru. L. Gasbel. u. Wasserv, 
18, 8. 160, 182.) 


Wasserwerke in China und Japan. Interessante Mittheilungen 
nach Enziug. Nr, 126 (Journ. f Gasbei, u. Wasserr. 18m, 3. 10.) 





Wochenschrift dea österr. Ingenieur- nnd Architekten-Vereines Nr. 7. Nr. II. — iso, 








Ueber den Einfluss des städtischen Wasserleltungswassers 
von Barmen und Elberfeld auf die Erhaltung der Dampfkeasel nach 
Vogt, Mittheilungen (Zeitschr, d. Ver. deutscher Ing. 1890, 8. BIL 


Bestimmung der Kohlensäure Im Trinkwasser, Ein meuss Ver- 
fahren, welches von tblichen abweicht, wird mitgetkeilt (Journ. [, Gasbel, 
u. Wasserr. 1889, 8, 338), 


Bpreewasseranalysen. Dr. Th, Wetzke theilt die Ergebnisse 
ansgeführter Untersuchungen über das Wasser der Spree in ihrem Öber- 
l ut, auf dem in Sachsen gelegenen Theil mit, da zu untersuchen war, 
inwieweit die Klagen iiber die Verunreinigung «es Flusses berechtigt 
sind. (Dingier, Bd. 273, 8, 48, (our. f£. Gasbel. u, Wusserv. 1390, 
8, 102.) 


Verschiedenes, 


Hygienische Verhliltnisse und Einrichtungen in Elsass- 
Lothringen. Refernt des Geh. Medicinalrathes Dr. Krieger (Straßburg) 
in «dem Dentschen Vereine für Uffentliche Gesundheitspflege. Dasselbe 
bringt einen bezüglichen historischen Rückblick, aus dem wir nur ber- 
vorheben, dab das Straßburger Oollegiam sauitatis zu Anfang des XVIIL 
Jahrhunderts aus den Herren Melicis, den Oberhanherren und Ober- 
oontaglonsherren zusammengesetzt war, also auch Techniker unter seinen 
Mitgliedern hatte. Wie dann seit 1871 in diesen beiden Reichslanden 
uuter Schonung des vorgelundenen Brauchbaren uml Guten, das in 
Dentachland derch Wissenschaft und Erfahrung Erprobte eltgeführt und 
mit erbeblichem Anfwande zahlreiche, die üffentliche Gesundheit für- 
dernde Kinrichtungen geschaffen warden. wird eingehend dargestellt, Die 
Correetion des Kheines, der Ill und anderer Flüsse, die Anlage von Wasser- 
leitangen in 161 Gemeinden während 12 Jahren, die reiche Thätigkeit 
im Schulbauwesen sind biebei besonders hervorzubeben. (Vierteljahrschr. 
f. Uffentl, Gesundheitspflags 1890, 8. #—20.}, 


Die Druckluft im Dienste der Gesundheltstechnik. Die Drurk- 
laftanlagen, welche von der Internationalen Druckluft- und Elektrieitäts- 
Gesellschaft in Berlin and Wien, von der Firma August Riedinger 
& Co, in mehreren siiddeatschen Städten, so Würzburg, Bamberg, Fürth 
u. a. eingerichtet werden, sind von großer Bedentung auf verschieleuen 
Gebieten der Gersunilbeitstechnik.- Die Wasserversorgung eines Hauses 
ans einen im Keller sich mit Grundwasser füllenden Senkbrunmen mit- 
telat Druckluft, welche dieses Wasser in einen Behälter am Dachboden 
treibt, sowie die Entleerung ron Senkgrnben durch Drucklaft wird er- 
örtert. (Gesundheits-Ingenienr 1890, Nr. 14, m. Abb.) 


Veffentliche Gärten. Ihe Flächenmate von öffentlichen Gärten, 
bezw. Naturparks, in oder bei großen Städten, aind io fnliender Keike 
angegeben. Hienach ist der größte derartige Park der Epping Forest in 
London mit 5348 Acees; der Fairmoant Park in Philadelphia IT. 3.) 
misst 2791 Acres, der Prater in Wien 2300, das Bois de Boulogne in 
Paris 2100, der Phönixpark in Dublin 17#%, der Pelham Bay Park in 
New-Vork 1756 und der Van Cortlandt Park in derselben Stadt 1132 
Acres. London besitzt übrigens noch in dem Bushey Park mit 1100 Acres 
eine zweite große Öffentliche Anlage. 1 Acre ist gleich 0406 Hektar, 
(Sanltarg Record, Sept. 1890.) 


Gesundheits-Aufseher in Berlin. Die Schaffeng derartiger Posten, 
welche der Polizei-Bezirkabehörde und dem Bezirkaphyalkas unterstehen 
werden, ist io Sicht. Hiemit soli eine dauernde Aufsicht tiber gesund- 
heitswidrige Zustände ermöglicht werden. (Gesunmlbeits-Ingenienr 1890, 
Nr. 12, 18.) 


Eisenbahnhyriene in Bezug auf die Reisenden. Die Referate 
der Herren Geh. Baurath Wichbert (Berlin) und Prof. Dr. Lütfler 
(Greifswald) iiber dieses noch wenig erürterte Thema besprechen alte 
Verhältnisse, die bei der Fahrt der Reisenden gesnndheitliche Bedeutung 
haben. Die Beurtheilung der Waggons der drei Arten, nämlich Durch- 
gangswagen, Conpewagen, Wagen mit innerer Verbindang (Flerraum) 
nebst Anfiihruug des Luftraumes für einen Reisenden (2241-081 9) und 
der Bodenfläche (104—r3ß at); die Form der Site= und deren Her- 
stellung, wobei anf die Mögliehkeit der Vebertragung von Hantkrank- 
heiten durch Aufliegen des Kopfes, insbesondere auf gepolsterten Flächen 
hingewiesen wird; die Beleuchtung, Lüftung und Heizung der Waggons; 
deren Desinfeetion bilden den Hauptinhalt der Auslübrangen. Hochinter- 
@sant sind die Mittheilungen Dr. Löffler's über die Untersuchungen 
der Inft in Waggons für Verwunletentransport, welche mit Schmidt- 
schen Einbläsern und Saugern und mit Mantelöfen fiir Lufeang einge- 
richtet simi. Diese im groben Style tiber Anordnung der k, prenbischen 
Ministerien für Krieg und für öffentliche Arbeiten geführten Unter- 
suchungen ergaben: Die Lufternenerung wächst mie der Zuggeschwin- 
digkeit und war eine 2Sfache in der Stunde, ohne daß unangenehmer 
Zug sich fühlbar machte. Die Messung fand mit Anemometern statt; 
Kohlenskarehestimmungen ließen keinen Schluss anf die Grüße der Lautt- 
erneuerung zu, da die Außenlaft um die Waggons zwischen 196%, und 
dem Zehnfnchen au €G, enthält. Dies worde auf Aursgung Sehmiilt's 
erhoben, welcher sich darch eine frilere Ueberprütung seines Lüftungs- 
systeme: anf Grund von ÜogBestimmungen seitens des bekannten 
Hygienikers Wolffhitgel beeinträchtigt biele und zwar, wie die späteren 
Untersuchungen zeigten, mit vollem Rechte, (Vierteljahrschr, f. offenel, 
Gesundbeitapflegge Isw, 5. 15—142) 





Eigentimm und Verlag des Vereines, — Verantwort!, Relacteur: Paul Kortz, beh. aut. Civil-Ingenieur. — Druck von BR. Spies & Co. in Wien, 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, 


Am JBRSANE Wien, Freitag den 20. Februar 1891. 


AS. 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereinen Baron Hansen -leichenfeier. 
Cirenlar IV und V, Einladang zur ordentlichen Generalveramm- 
lung. Tagesordnungen. Bericht tiber die 15. (Wochen-) Versamm- 
lung der Seasion 1890,91, Rechnungs-Abschlnss und Voranschlag. 
— Schifffahrts-Verkehr anf der üsterreichiachen Elbe Im Jahre 
1800, Von Arth, Oelwein. — Ueber den Schnee im Gebirge, 
Temperaturen in und Bodentemperaturen unter demselben, die 
Dichtenmessungen nnd grüßten Mengen desselben, Schnesab- 
Iagerungen und Bewegungen. Vortrag von Vincenz Pollack. — 








Vermischtes. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Baron Hansen-Leichenfeier. 
Die Iierren Vereinsmitglieler, werden ersucht, sich an dem 
Leichenzuge für Herrn 
Theopbilos Freiherrn v. Hansen 
recht zahlreich zu betheiligen. 
Das Begräbnis findet am 2, Februar |, I. 193 
mittags statt. 
Versammlangsort : I. Amnliengasse 3 (Tranerhans). 
Der Vereinsrorsteher : 
Hauffe m. p. 


Z. 291 ex 1891. 
Ciroular IV der Vereinsleitung 1891. 
Ich beehre mich, die Herren Vereinsmirglieder hiermit in Kenntnis 
zu setzen, dab 
Montag, den 23. 1. M., 6 Uhr Abends 
die Berathong über die nenen Vereinastatuten fortgesetzt wird, und 
bitte, sich recht zahlreich an derselben zu hetheiligen. (Siehe auch 
Cirenlar III ex 1891.) 
Wien, dan 17. Februar 1891. 


Uhr Nach. 


Der Vereinsvorsteher: 
Hauffe m. p. 


Ciroular V der Vereinsleltung 1891. 

Ich bechre mich, den Herren Vereinsmitgliedern in Erinnsrung zu 
bringen, daß Samstag, den 21. Februar !. J, 10 Uhr Vor 
mittags, in der Domkirche zu St. Stefan die Trauerfeier für den 
verewigten Dombaumeister Friedrich Freiherr v. Schmidt stattfindet. *) 

Wien, 18. Febrnar 1861, Der Vereinsvorsteher : 

Hanffe m. p. 





Z. 239 er 1841. 
Einladung 
an die Herren Mitglieder des österr. Ingenisur- und 
Architekten-Vereines 
zur 
ordentlichen Generalversammlung 


Samstag, den 28. Februar 1891 
und 


Samstag, den 7. März 1891. 


Tagesordnung. 

1. Verificirung des Prutokulles der Geschäftsversammlung 
vom 21. Februar 1. J. 

2. Geschäftsbericht, 

3. Walıl eines Vereinavorstehera für die Vereinsjahre 18%] 
und 1892. 

4. Bericht des Verwaltungsrathes über das Vereinsjahr 1890, 

0, Bericht des Berisions-Comit#s über die Rechnungsab- 
schlüsse des Jahres 1890. 

6. Wahl von sechs Verwaltungsräthen mit zweijähriger 
Functionsdauer, 

7. Bericht des Verwaltungsrathrs, 
der neuen Verelins-Staturen. Referent: 
Franz Berger. 

8. Wahl der 32 Mitglieder in das ständige Schiedsgericht 
für technische Angelegenheiten. 

4, Beschlussfassung über die Vorauschläge für das Vereins- 
jahr 1891. 

10, Wahl des Cassaverwalters für das Vereinsjahr 1891. 


betreffend den Entwurf 
Herr k&k. k. Oberbanratlı 





*; Das Gedenkblatt für deu verewirten Meister, welches aus diesem Anlasser 
zur Ausgabe gebsngt, wird den P, T. Vereinmnitgliedern mit der nächsten Nummer 
der Wochenschrift zugssandet Werden, Anm. d. Red, 


11. Wahl des Revisions-Comit‘s für das Vereinsjahr 1841, 

12. Vortrag des Herrn Bau-Direetors Wilhelm R, v, Flat- 
tich: „Ueber die generelle Anlage der Stadtbahn 
in Paris“ (Project. Eiffel). 

Die Reehnungsabschlüsse für das Jahr 1890, sowie der Voran- 
schlag pro 1841 sind im Anbange veriantbart, 


Etwa hierüber gewünschte Ausktinfte ertheilt 
Soeretarint. 


Das Resultat der Probewahl wird ehestens im Tesezimmer ange 
schlagen werden. 


das Vereins- 


Z. 290 ex 1801. 
Tagesordnung 
der 16. (Geschälts-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 21. Feiruar 1891. 
1. Veritieirung des Protokolles der ÜGeschäftsversummlung 
vom 17. Jänner 1, J. 
2, Geschäftsbericht. 
3. Mittheilangen des Vorsitzenden, 
4, Vortrag des Herrn k. k. Ministerialrathes Ritter v, 
Scheiner: „Ueber das genehmigte Projest der Schiff- 
fahrtsanlagen im Weichbilde von Prag.* 


Fachgruppen für Architektur und Hochbau und für Ge- 
sundheitstechnik, 
Dienstag, den 24. Februar 1891, 
wi Fortsetzung der Discussion über die nene Bauordnung fir 
ien, 


Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenieure, 
Donnerstag, den 23%. Fehruar 1891, 
Vortrag des Herrn Über-Ingeniears Hugo Köatler: „Ueber die 
Budapesterelektrische Btadtbahn, nnd Betrachtnugen über 
die Betriebskosten elektriseher Bahnen.“ 


2. 248 ex 1891. 


Berieht 


über die 15, (Wochen-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 14, Februar 1891. 

1. Herr Vereinsvorsteher-Stellvertreter, Central-Inspector Eduard 
Rotter eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und theilt mit, das der Herr 
Vereinsvorsteber k. k. Hofrath Leopold Ritter v. Hanffe durch Unwohl- 
sein verhindert ist, der hentigen Sitzung zu präsädiren. Derselbe zibt 

2. die Tagesordnung der vächstwöchentlichen Vereinsversammlungen 
bekannt, und wacht anf den Inhalt des Cirenlares III ex 1991 der 
Vereinsleitung, sowie anf die Einladung zu der am 18 1. M, statt- 
findenden Probewahl aufmerksam. 

3. Der Vorsitzende tbeilt weiter mit, das die Firma Vietor 
Angerer uns ein wohlgetrofienes Bill des verewigten Freih, v. Schmidt 
ibergeben hat, welches an dia Herren Vereinsmitglieler zu sehr ermäßig- 
tem Preise (Üe, W, 8. 2.50 per Stick) abgegeben wird, 

Diesea Bild sowohl, sowie eine Büste des Meisters vom Bildhauer 
Herrn Josef Tuch (0e. W. 3.— per Stück) angefertigt, können in 
unserem Serretariate besichtigt werden. 

4, Nachdem sich über Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum 
Worte meldet, ersucht dersdibe den Herm Obmann des Gewölbe- 
Comitts, Ingenieur Ermsat Gaertner, die angektindigten Mittheilun- 
gen über den heutigen Stand der Arbeiten dieses Comitta zu machen. 
{Der Bericht erscheint iu der nächsten Nummer dieses Blattes.) 

An diesen Bericht schließe sich eins Disenssion, an welcher sich 
die Herren: k. k. Hofrath Friedrich Bischoff, Dpt. Ingenienr Ka- 
paun und k. &. Ingenienr Frans Ritter v. Krena betheiligen. 


Seite 68. 
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Ne IT Sn 


Statistisch correct muss dnher behufs Bewerthung der Verkehrs- 
zunahme der Verkehr von 1888 mit jenem vom ‚ubre 1890 anch in Ver- 
gleich gezogen werden. 

Der Elbe-Verkehr stieg von 1683 auf 1890 





|_ı_ ee EEE 413.000 8 
somit in zwei Jahren um . . . 176% 
oder in den verflossenen zwei Jahren 

per Jahr um... .. ss“ 


Der Elbe-Verkehr im Jahre 14% bat somit nicht nur den Ausfall 
im Jahres 18868 wettgemacht, sondern auch einen neuen großen Auf- 
schwnug genommen, wie wir ihn Abrigens in den letztew Jahren auf den 
Wasserstraßen Deutachlands, Frankreichs und anderer Länder auch zu 
verzeichnen haben, 

Erfreulich ist die Zunahme der durchschnittlichen Be 
ladung der Boote 

umrumnd . 22.2 20000. ‘ 

da die Kosten des Transportes per Toonns mindestens im Verhältnis der 
grüßeren Ladefäbigkeit eines Fahrzeuges abnehmen. 

Die Steigerung derVerkehrsdiehte betrug von 1988 
auf 1890 


u 


m“, 


«) im Darchscheitt der ganzen Strecke % 
6) in der Strecke Aussig-Öreuze sogar #5 % 


Die kilometrische Verkehradichte auf der österreichischen Elbe mit 


u 
2 


durchschnittlich . . . . BB1.H45 1 
und in der Strecke Aussig-Grenze 
BR: 2 En H 2,300,986 t 


gibt den besten Maßstab für den großen wirthachaftlichen Werth dieser 


wird nar von zwei österreichischen Bahnen (185P) übertroffen, nämlich 


von der Aussig-Teplitzer Bahn mit rand 1,450.000 8 

und der Kaiser Ferdinands-Nordbakn mit . 1,188.00WH t 
während die durchscheittliche Verkehrsdichte 

aller Usterr.-ungnr. Bahnen (1988) nur RS) ELL IF, 

der deutschen Bahnen (188) . ... FrRALUT 


betrug, die bis inclusive I800 um ca. 10% zunehmen wird. 

Interessant sind die Angaben über die Details der Frachten- 
bewegung. 

Das Gros mit 1,978,533: entfällt auf die böhmische Braunkohle. 
Von diesem Quantum entfallen rund 85% auf den Umschlag in Aussig, 
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136% anf jenen in Rosasitz, bezw, in Bolenback, und 15% auf Schin- 
priesen. 

Die nüchstgräßte Fracht bestand in 

Basnltsteinen, Schotter und sonstigen Steinen mit A218: 

und in rand 7 Millionen Ziegeln mit . BR.2B ? 

Diese Verkehre in Rohproducten repräsentiren mud R3% der 
Gesammtfracht, 

Die Schifffahrtedaner betrug 276 Tage, in welcher Zeit dieselbe 
an 17 Tagen dureh Hochwasser nnterbrochen war, An 221 Tagen konnten 
die Boote mit voller Ladung verkehren. 

Beror ich diesen Bericht achließe, möchte ich noch auf einen 
wichtigen Umstand aufmerksam machen, der die Entwicklung des Wasser- 
straßeuverkehres sowohl auf der Elbe, wie am Kbein und auf den Abrigen 
Wasserstraßen außerordentlich begünstigt, vorausgesetzt, daß sonst alle 
Beilingungen einer guten Fahrstraße und gufer Lande- und Umschlag- 
plätze durch den Ingenieur erfüllt werden. 

Es ist dies die freie Concurrenz, der die Wasser 
straße offen steht und jedem Kheder und Schiffer den weitesten 
Spielraum für Aumutzung aller Chancen und Vortheile in seinem Ge- 
werbe gewährt, und die volle Entfaltung seiner intellectaellen Eigen- 
schaften nls Schiffer und Kaufmann gestattet. 

Man ist gewohnt, vom Ingenienr zu glauben, daß sein Werk ihm 
schon die volle Befriedigung gewäbrt, wenn es nur technisch correct 
ausgeführt ist. Dns Werk er Elbe-Regulirung beweist aber in diesen fürt- 
achreitenden Verkehrsziffern, daß dasselbe nicht nar technisch correct ans- 
geführt ist, sondern auch durch den eminenten wirthschaftlichen Nutzen 
die Kosten vielfaclı lohut, die der Staat für dasselbe ausgegeben hat, 


' und se mögen die Ingenieure der Prager Stattbalterei auch auf die 


‘ großen Vortheils stole sein, die die regulirte nnd achiffbare Elbe allent- 


Transportstraße. Die durchschnittliche Verkehrwlichte der Elbeschiffahrt |) Jhen der böhmischen Industrie und der heimischen Bolenproduction 


gewährt, Rechnet man die Ersparnis in den Transportkosten bei © Mill. 
Tonnenkilometer nur — geriug angesetzt — mit (rd Er, per Tonnen- 
kilometer, 40 reprlisentiren die directen Ersparnisse aus diesem Transporte, 
bis zur Grenze allein, schon 

pro 1890 rund . A. 364.000. 

Dieser Betrag repräsentirt die Ertragszinsen des ansgelegten 
Capitals, die sich aber von Jahr zu ‚Tahr erhöhen werden. Dieser Betrag 
repräsentirt daher zumindest pro 1890 die Zinsen des direeten Werthes 
der üsterreichischen Elbe-Regulirung, weil die Gegner der Wasserstraßen 
gewöhnlich einen indiresten Werth nicht gerne gelten Inssen, 

Artb. Oelweinm. 


Ueber den Schnee im Gebirge, 
Temperaturen In nnd Bodentemperaturen unter demnelben, die Diehtenmessungen und größten Mengen desselben, Schneeablagerungen 
und Bewegungen.*) 
Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Bau- und Eiserbahn-Ingenieure am Il, December 18% von Vinconz Pollack, Ober-Ingenienr der k. k, 
General-Direotion der österr. Staatsbahnen, 
(Hiezu die Tafel 3}. 


Veber den Schnee war bis vor Kurzem noch sehr wenig bekannt. 
Erst durch F. Ratze! in Leipzig**) und A. Woerikof***) in St. Poters- 
burg wurde ein entsprechender Anfang gemacht; dach erübrigen noch die 
Lösungen vieler einschlägiger Fragen. 

Es ist eine altbekannte Thatsache, daß die Gebirge niederschlasrs- 
und schneereicher sind, als die Niederungen. Der Grund hiefür liegt in 
dem Umstande, das die mit Feuchtigkeit beladenen Luftströmangen in 
unseren Klimaten, also hauptsächlich SW,- bis NW.-Winde, gezwungen 
sind, den Gebirgshöhen entsprechend hoch aufzusteigen und demgemän 
je wach dem Sättlgungsgrale und der Geschwindigkeit der empor- 
dringenden Luft größere oder geringere Mengen von Wasser- 
dampf zur Verdichtung bringen, welche sodann die fallenden Nieder- 
schläge zgeben. Die Abkühlung beträgt pro 100% Höhe im durch- 
schnittlichen Jahresmittel etwa 0,60 C., im Winter allein für die Ost- 
algen 045%, was fiir 1e 222 Steigung gibt; das Minimum zur Zeit 
der längsten Nächte sinkt bis anf (330 herab, Die im Gebirge 


*j Einleitung zum Vortrag: Ueber die Lawinen Orsterreichs und der Schweiz, 
weicher in dar Zeitachrift arseheinon wind, 
®*) Din Exbuoodecke, besonders in deutschen Gebinzen. les 
""*) Der Einfluss winer Bebnendocke auf Daten, Klima und Wetter, It, 


herrschenden geringeren Temperaturen begtinstigen die Bildung von Schnes- 
fällen und damit den erwähnten Schnesreichthum. 

Die Zone der reichlichsten Niederschläge Im Gebirge muss eine 
namhafte periodische Hebung und Senkung erfahren, indem der Thau- 
punkt für die mit Feuchtigkeit beladenen Winde beim Anufsteigen der 
letzteren im Winter in geringerer Höhe erreicht wird, als im Sommer. 

Obwohl die Beobachtungen zeigen, daß es bei jeder Temperatur 
unter Noll und über Null bis zu--9 C, schneit, so sind die Schnee- 
fülle won und über Null nicht nur der Zuhl mach in Mehrheit, sondern 
auch was die Muase betrifft, Anderseits sind auch Regen hei —- 4 bis — 8, 
die beim Auffallen Glatteis bilden, beobachtet worden, Gay-Lussac hat 
bei einer Ballonfahrt im Juli bei 7x)» Höhe bei einer Temperatur von — 39% 
ans Wassertröpfchen gebildete Nebel und Wolken jetröffen, was aber 
anderseits nicht hindert, daß die fageriren Feder oder Cirrwswolken in 
einer Hübe von 5500 bia TUON m und darüber ans schwelenden Kisnadeln 
besteben. Ex schmeit nicht blos aux den Wolken, die im Winter tiefer ziehen 
als im Sommer, sondern die unter ilnen hefisdliche Feuchtigkeit 
betheiligt sich anch daran. 

Die Temperaturabmahme mit der Höbe ist bei den Sehmeefüllen achr 
gering. Die Frage, waon der auf den Boden getallene Schnee sich nicht 
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mehr in Wasser verwandelt, ist nicht our von der Lufttemperatur, 
aondern auch von jener des Bodens abhängige. Ein anfänglicher Regen, 
dem eine Abkühlung folgt, bildet sich allmälig in einen Schneefall 
ans, das kalte Schmelzwasser kühlt langsam den Boden ab sind 
schließlich entsteht ana den nraprünglichen Schneeflecken eine allgemeine 
Decke, Dieser gewöhnliche Vorgang wird sehr verkürzt, wenn grüßere 
Schneefälle eintreten, die binnen Kurzem eine bedeutende Schneedecke 
bilden. Ist der Boden noch warm, wie x. B, im Herbat, und schneit es 
ausgiebig an den Gebirgslehnen, so machen sich alsbald jene Bewe- 
gungen im Schnee geltend, die zu Lawinen flhren können. 

Aus dem bereits Gesagten ist eine Zunahme der Niederschläge, 
bezw. der Schneefälie mit der Meereshöhe wu entnehmen, und sind 
oberhalb 1700 m Seehöhe in jedem Monat Schneefälle zu verzeichnen. 

Die Marimalzone der Nisderschlige in den Alpen, die beispiels- 
weise im Himalaya darchschnittlich bei 1000 m Seehöhe liegt, konnte 
bisher nicht bestimmt werden, da blos in Thalststionen Niederschlags- 
messungen vorgenommen werden and anf den Hochgipfelstationen der- 
artire (dort schwierige) Beobachtungen nieht bestehen. Hann nnd 
Ratzel nehmen die Meereshöhe von 2000 m oder wenig darüber als 
Maximnlzone der Niederschläge an. 

Am Nordalıhang der bayerischen Alpen wurde nach den bisherigen 
kurzen Beobachtungen bereit ein Niederschlagamaximum im Winter in 
500 bie 1000 » Merreshöhe gefunden *). 

Da infolge abnehmender Temperator auch die Aufnabmsfähigkeit 
der Luft an Feuchtigkeit fällt, so sind im Allgemeinen bei höherer 
Temperatur die Schneefälle ergiebiger, ala bei niedrigerer, es schneit 
gegen den Frühling zu, oder im Herbat amı ausgiebigsten. Der warme 
Boden, an dem die Schneeunterfläche liegt und der z, B. -— 2 bis <- 50 hat, 
bedingt nebstdem eine außerordentliche Beweglichkeit des Schnees, Wenn 
such die Dauer der Schneefälle im großen Ganzen die der Keganfälle 
übertrifft, no sind jene doch relativ dem Quantum nach geringer. 

Wie eingangs erwähnt, ist eine Temperaturabnalme mit der Höhe 
zu constatiren:; anderssits ist aber auch bekaunt, daß bei rahiger Luft 
eine Zunahme der Temperatur von der Thalschle anf die Höhen hinauf 
stattfindet, eine Erscheinung, die ein Effeet der Wärmestrahlung ist. 
Die durch Strahlung erkältete Luft sammelt sich in den Becken und 
fliedt wie ein Wasserstrom dem tieferen Lagen zu. Er» kann also 
im Thal unten Frost sein, oben ist bereits Thanuwetter, 
es kann unten Thauwetter sein und oben anf den Höhen 
herrscht Frost. . 

Winde, die von den Bergkämmen in die Thiler abfallen, erleiden 
infolge der Zusammenpresaung durch die größer werdende Taftsinle 
eipe Temperaturzunahme, die nach den oben gesagten Angaben eine 
sehr heientende sein kanns, eins Erscheinung, die mit den Namen Fühn 
(Tyrol Seiroeso) bezeichnet wird. Der Föhn ist nunbhängig von der 
Weltgegend, aus welcher er kommt; bedingend ist nur ein höherer 
Gebirgszug, von welchem er herabateigt; es zeigen deshalb die Nork- 
alpen Südtöhn, die Stidalpen Nordfühn u. s. w, indem durch ein anßer- 
halb der Thiller voräberziehendes Lnftdrackminimum die Loft von den 
Höhen herab in die Thaler gesaugt wird. Die Temperaturzunahme ist. 
biebei nach Früherem ca. 060 pro 100m, Wenn daher der Wind von 
30 m haben Gebirgskämmen auf Thalanlılen von 1000 bis 6 m Meeren- 
höhe berabainkt, so kaun die Zunahme o6 X 1510 =!» oiler (r6 x 1900 — 
= 11:49 im Mittel und für den Winter in letzterem Fall 85 betragen. 

Weon daher, wie es sehr hänfig in Wort mil Schritt vorkammt, 
der Einwirkung des Föhn eine raschere Verdnnetung und Verminderong 
der Schneemasse auf den Höhen zugeschrieben wird, so ist dies eine 
Ansicht, die in jedem speciellen Fall einer Beweisflikrung bedarf. 


*%Erk, Vertical: Verteilung des Niederschlags um Nurdabhang der Alpen, im 
‚Meteorol, Zeitschrift“ Tg. 1897. 
Demontzei theit in seinem Werk: „Wiederhewaldung® u. #3 w. folgende 
in dem französischen Nieleralpen während Gewittern gefallenen Aegenlüben mit: 
Im Wildbach Fasoon sam 13. August 1804 imı 
Repeumesser auf IAum Morrenböhe 128 mm 
. » Jelw . IL EI 
. . EX Bi 422 mm 
im Wildbach von Saniören am 5, August 1878 im: 
Regenmesser auf VO Merrpshühe G2 mm 
» Pre 7-27} 
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Die Verdichtung und die damit im ursächlichem Zusammenhange 
stehende Setenng des Schuees gebt um so rascher vor sich, je Inckerer 
der Schnee iet, da die Luft um so leichter eindringt. 

Schmelz- oder Regenwasser dringen von oben her in die Schnee- 
decke ein, um sich in gleicher Höhe zu verbreiten, wenn die Mächtigkeit 
groß genug It, um die Feuchtigkeit nicht bis anf den Grand durchzu- 
lassen. Wird ein solcher Process unterbrochen, so erstarrt bei tieferer 
Temperatar (z. B, Nachte) die durchfeuchtete Lage und außer einer 
Setzung ist noch Schichtung das Rasultat. Schneit es nun wieder 
und wiederholt sich der Vorgang, a0 bilden sich nene Schichten. Außerdem 
ist anf der kalten Schneedecke, welche erkültend auf die untersten 
Schichten der Luft wirkt, die Reifbildung ungemein beglinstigt- Nach 
kalten Nächten glitzert die ganze Schneeoberfläche von dichtstehenden 
und oft bedentende Größe erreichenden Reifkrystallen, welche, solange 
sie nicht durch Schmelzungserscheinnngen mit dem unterliegenden Schnee 
zusummenbacken, eins krümmlige, kürnige Lage bilden. Auf diese Weise 
zeigt die ganze Schneelage schließlich eine Reihe von elskrustenartigem- 
firmigem, feater und locker gelagertem Schnee von verschledener Dichte. 

An Lehnen, wo zeitweise Bewegungen des Schnees (Schnee- 
rutschen) vor sich geben um dadurch mebr oder minder oberflächlich 
grobknollige Schneeanhäufungen und Schnoekegel bilden, die durch einen 
daranffolgenden Schneefall zum Theil wenigstens wieiler auagerbnet 
werden, sind dann noch weitere Ursachen von Schiehtenbillungen zu vor- 
zeichnen. Die Lufttemperatur dringt bis anf bedeutende, von der Dichte 
abhängige Tiefen in den Schnee rin. Desbalb behält derselbe auch 
längere Zeit — auf mehrere Stunden -— bei Temperaturänderung der Luft die 
früher vorbanden gewesene Temperatur und nimmt erst allmälig jene 
der Laft bis zum Nullpunkt an. 

Nach kalten Nächten, denen wärmere Morgen- oder Vormittngstunden 
folgen, zeigt die Schneeoherfläche die kültere Nachttemperatur, die im 
Innern nach abwärts geringere Grade nufweist, Erwärmt sich darauf 
der Schnee an der Oberfläche bis auf einige Tiefe allmälig, so wird 
innen die frühere Kälte noch vorberzschen, es zeigt sich das Schauspiel 
der Kältereste. Es ist daher nicht Aberflüssig, bei Schnestemperatur- 
messungen auch Minimal- und Maxlmal-Temperaturen der Luft nnd 
Zeitangaben beizufügen, 

Beequerel, Boussingault, Damian und Woeikof haben 
einschlägige Temperaturmessungen vorgenommen. Nach Letzterem ergibt 
rich eine beiläufige mittlere Zunahme der Temperatur im Schnes bei 
den in Frage kommenden negativen Temperaturen von rund 1/9 C, auf 
ic Tiefe, Einige der von mir in Langen am Tualboden angestellten 
beohachtungen ınögen hier Platz finden. 


1. Beim Gttterschuppen. 


23. Februar 18%): 
Zeit der Beobachtung 8 Uhr 40 Min. Lufttemperatur — 7:30 (, 


Schnesoherfläche — 7 
Sehneetiefe 005 m — Bi 
2 vloOm — A 
s 01m — 40 
n om — 1% 
wi BO a 0 
N 040 u 4- 029 
{Eriloberfläche) r 047 m -4- 05 


2. Auf der Scehuttenseite des Thalea. 
23. Februar 1810: 
Zeit der Beobachtung II Uhr Vormittags Lufttemperatur — 60% 


Schneeoberfläce — ee . 
Schneetiefe OD5 m .— 7.0 | Kllterest (von 
- Hm — 62 | der Nacht) 
- OB ma +5 
n BO — Bl 


{Budenoberfläche)  „ van 0 

Der Wechsel von Thanen und Gefrieren, der nicht blos zwischen 
Tag und Nacht, sondern im Tax selber vielemale eintreten kann (ale 
wechselnd Sonnenschein und Wolkenbedeckung) bildet eine Kiskruste auf 
der Schneroberiläche, die sich durch glänzende Spiegelflächen bemerkbar 
wacht und an geneigten Hängen für Nenschnee eine geringe Reibuag gibt, 

‚le länger der Schnee Ingert and je öfter und lünger er Thauungs- 
oder Schmelzuugsprocessen unterworfen ist, desto diebter ist er. Frisch- 
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gefallener Schnee bei Temperaturen unter Nall zeigt die geringste Dichte, 
Auch ist »elbstrerstünllich in verschiedenen Tiefen die Dichte den 
Ingernden Schnees verschieden. Im Allgemeinen sollte dar diehteste am 
Boden, der lockerste an der Oberiläche vorhanden sein, Dier ist jedoch 
infolge der verschiedenen abwechselnden Kälte- und Schmelzepochen, die 
durch Schwefälle unterbrochen werden, nicht der Fall. Im Gegentheile 
iat bei stärkerem Thauwetter oder Regen die oberste Schichte, besonders 
wenn vor dem Thauwetter ein frischer Schneefall stattgefunden bat, die 
dichteste. 

Nachfolgende von Ratzel aufgestellte Tabelle gibt ein beiläufiges 
Bild der wöglichen Unterschiele: 


Specitisckrs 
Gewicht Urt Zeit 

rät München Jänner Schnee, der bei 15 bis — 80 
sechs Stunden gelegen hatte. 

010-012 . a Schnee, um (* vierandzwanzig 
Stunden gelegen. 

0175 Wendelstein ‚N Schnee aus einer Wehe am 
Gachen Blick, eiren 7 Tage alt. 

v2 4 z Schnee von der ÜOberlliche der- 
selben Wehe, mit alten Beif- 
krrstallen gemischt- 

027 Brocken “ Troekener pulveriger Schnee aus 
einer Wehe. 

0:33 = " Achnlich, wahrscheinlich nicht 
frei von Reifkrystallen. 

iM Wendelstein Febrmar Stark mit Reifkrystallen g% 
mischter trockener Schnee, über 
1 Woche alt 

0345 - 39 . Desenber In Schmelzung begrifiener Schnee 
bei ®8, 

042 Brocken ‚inner Troekener Schnee, aehr stark mit 
Reifkrystallen gemischt. 

04 1rd5 Brecherspitz Juni Zen aus Firnfleck im Angel- 
raben, 

045—05  Karwenlelspitze Augmt Firo aus Firnflecken in 2200 m 
Höhe. 


Gegen (6 blasenarmes Firneis von der Basis und Zunge größerer 
Firnfleeke, 

Messungen am 19, März 1890 in Langen beigroßem, nassen Flockenfall 
ergaben ein »peciäsches Gewicht von (r1, von länger lagernden körnigem 
Schnee am 23. Februar 03 bis 04. Ingenieur J. Ginzel”) fand am 
5, Dessember 1889 bei — 10. naclı den Schneefüllen von Anfang De- 
cember bier in Wien eim specifisches Gewicht ron 0:22 bis 0:26, G. Big- 
nami Sormani (Mailand) hat als geringste Dichte 0042, Schreiber 
in Chemnitz gar blos 0029 gefunden, eine Ziffer, die mit jener aus dem 
Werke meines verehrten Freundes Coaz**) von November 1876 für Sils 
Maria zu rechnenden nahezu übereinstimmt, 

Ist der Boden schneefrei im Winter, #0 friert er und hat an der 
Oberfläche die tiefste Temperatur, falls nicht besondere Umstände auch 
bier tieferliegende Kältereste verursachen. Bei geringer Schneelage 
wirkt der Frost, wie aus dem Gesagten entnehmbar ist, darch dieselbe 
hindarch. Für (diese Verhältnisse existiren eine Reihe vom Versuchen, E. und 
H. Beequerel***) haben einschlägige Beobachtungen gemacht, ans denen 
nachstehende Angaben ansgezogen sind: 





Bodentemnperatar 
Lufttemperater in einer Tiefe von 
Orb m vn 0m 
— m nn —— 
Sam Äpm em Spm Sam pm. Bam. Jpm. 
27. Novemb, - 2» — IE —-02 — OA 1:4 10 42 42 
“8. zu bi —t1 —22 — 1 us v4 49 10 
(Schneefall) 
1. Decemb. — 15 21 —u7 —07 u v2 29 29 
(Schneefall) 
4. Docemb. —92 --48 —925 —20 -06 -07 26 
(Schneefall) 
10, Docemb. -7 —B1 —09d —13 —03 —t6 17 14 
(Schnee 0°26 m) 
11. Decemb. —96 —58 —Iu —I6 —o8 —oB 18 1a 


Am 2%, November war um 6 Uhr Früh die Lupttemperatur — 54, 
der Boden hatte in 5m Tiefe eine wiche von — 29, in Um Tiefe 


*) „(ivil-Tochniker® Nr, 2 vom 15. Jänner IK: Veber Schare- and Windiruck. 
“; irio Lawinee der Schwuizer Alpen. Burn 1581, 
“.) Wosikof. „Einfluss einer Schnredecke” u, # w. pag. II. a, m. beisntet 
aute merklien (Vormittag), p. ın. post weridiun (Nachmittag). 
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bereits 4 (r&® u. a. w. Nachmittag 3 Uhr stieg die Lufttemperatar auf 
— 1119, doch zeigte der Boden noch immer — 1%, daher einen Kälte 
rest, weil er uicht so rasch wie die Luft der Würmeänderung folgen 
konnte. Eine dänne Schneedecke am 4. December ließ die nielere Tew- 
peratur von — 8» in Orusm Tiefe noch mit — 2% zur Wirkung ge- 
langen, während die Schneelnge am 10. Deeember von W2hm Stärke 
trotz der bedeutenden negativen Temperatur von — 27% in oDb m Tiefe 
erst am nächsten Nachmittag das Maximum von — 15 zuließ. 


Anch Woeikof*) hat Beobachtungen angestellt: 


Schnwebebcht Schneefrei Minimum 
Lufttem, Üniverstät) phya Dbwamı Ar Nacht 
BUT m nn an der 
- Tiefs Temp.» Tiefe Terp.- Bogzuober- 
cw krass Fin je sche 
2. Februar 1886 D'isp.m, — 1100 0 -- 145 u diru 
5 - 0 0 — 94 
Io ”2 ei — 48 - ER 
ul — 66 
Bo — 35 
1. März 1888 12, pm — bm 0 — 95 0 — 56 
wo — Bu 0 — Tb 
46 — 20 Te 27; - 1619 
G = 10 


Die Temperatur war in dem ron Schnee befreiten Boden tiefer 
als im Schnee; besonders bemerkenswerth iat der Kälterest von — 75° 
am 1. März in ditcm Tiefe. 

Beobachtungen in Langen am 23. Fehruar 18%, Vormittags 11 Uhr 
ergaben an der Schattenselte des Thales nach Wegräummng der Schuee- 
decke von Sb cm: 

An der Bodenoberlläche und 1m Tiefe eine Bodentemperatur 0 
bei om Tele . - - 2 2 20 20009 P 4- (70 
On we aa - 1 

Au einer anderen Stelle anf der Sonnenseite um %/, 19 Uhr Mittags 
im Schatten einer Hütte, wohei die Lufttemperatur am beschatteten 
Thermometer — V’®" zeigte, ergab au der Schneeoberfliche — 210, an 
der Bodenoberiliche in Sc" Schneetiefe eirca I und war der Bolen un- 
xefroren. Die Lufttemperatar an der besonnt gewesenen Schnesoberlläche 
daneben betrag — 25%. Au schneefreien Stellen war der Boden gefroren 
und bezaan in v2 m Tiefe der ungefrorene, In der ganzen gefrorenen 
Bodenkruste war die Temperatur am Null herum, 

Thau- oder Schmelzwasser kann in gefrorenem Boden nicht ein- 
driegen, hingegen wird es im ungefrorenen leichter versiegen. Dies 
letztere ist auch die Ursache, daß selbst nach einem schneereichen Winter, 
wenn nicht allzuplötzliche Schmelsung eintritt, sich keine Hochwüsser 
zeizren. Nicht selten ündet sich an der Unterfäche des Schnees, also an 
der Erdoberfläche eine Biskruste, die entweier eine Folge der warmen 
Bodentemperatur oder Schmelzwasser oder ein Product beider ist. Ist 
warme Bodentemperatur (oder wie die Bergbewohner sagen, „Erdrauch“} 
um vnachfolgendes Gefrieren Ursache, #5 alnd nieht selten Hohlräume 
zwischen Bodenoberfläche und Schmee- oder besser gesagt Kis-Unterflliche 
vorhanden. Im anderen Falls ist der Schnee mit seiner Eiskruste an den 
Boden angefroren. 

Obwohl der Schnee Licht gut rellectirt, so ist er doch nur ein 
schlechter Würmeleiter. Immerhin lassen nicht zu starke Schneelagen 
doch die Möglielikeit zu, daß zufolge Belichtung durch den Schnee hin- 
durch selbst bei Kältegraden unterliegender Fels, Schutt m. dergl, 
noch an Temperator zunehmen und daber bei geneigter Unteringe der 
Schnee zum Abratschen kommt. 

Gewöhnlich schreibt man das starke Schmelzen des Schnees auf 
Dächern, Wegen, Manern, Felsen, Bäumen u. s. f. der durch Sonven- 
strablung bewirkten Erwärmung benachbarter Körper zu, wo dann die 
entwickelte Wärme ihre Wirkung äntert. Solche Fülle sind zuzugeben, 
doch tritt beispielsweise nieht selten ein Thanen anf den Ziegellüchern 
ein, wo ganz deutlich nar der zwischen den Dachsparren liegende 
Sehnee schmilzt, während die Sparren selbat sich an der Außenseite ıea 
Dacbes durch Niehtthauen abzeichnen; hier haben wir es mit einer 
Wärmeerscheinung von innen berana (relativ warmer Bolenraum) zu than. 

Da Fels ein guter Wiärmeleiter ist, so wäre bei eingetretener 
schützenier Schneelage ein Zurfckaträmen der Wärme bis nu demsen 
Oberlläche anzunehmen. 


+ ir 
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Sowie manche Quellen durch Frost weder zufrieren moch durch ı fielen zwischen dem 16. and 18, December 23 mm Schnee bei ziemlich 


Schnee dauernd bedeckt bleiben, #0 treten auch im Schutt Verhält- 
nisse auf, die eine längere Schneedecke nicht zulassen. Ein Beispiel hie- 
für: Ein hoher Bahndamm au einer steilen Lehne, der ans dem Stein- 
material der Partnachschiefer angeschlittet war, zeigte am Planum eine 
Stelle, anf welcher nie eine Schneelage erhalten blieb. Die in den 


Zwischenränmen der Steine vorhandene und durch die innere Boden- | Sehncewehen därfte die Menge des Im Regenmesser gesammelten Sehneos 


temperatur erwärmte aufsteigende Luft zehrte den Sehnee auf. Da die 
Mergelschiefer auch etwas schwefelkissführend waren, s0 mögen Zer- 
setzungen Alitursache gewesen zein. 


Schneemesanngen. 


Wenn wir eingehender der Messung der gefallenen Schneemengen 
nahetreten, so sind hier die zu überwindenden Schwierigkeiten bedeutende. 
Da Schweefälle ganz obme Wind nur relativ selten vorkommen, & ver 
lieren die bisher in Begenmessern vorgenommenen und auf Schmelx- 
wasserhüben redneirten Niederschlagumengen an Verlässlichkeit. Schon 
in gewöhnlichen Ortslagen wird der Schnee ans dem Regenwesser mehr 
oder weniger heransgeweht. Den Winden noch mehr ausgesetzte Hühen 
und Gebirgsstationen baben daher umsoweniger einen solchen Standpunkt 
inne, daß sie ohme künstliche Nachhilfe brauchbare Daten liefern können, 
Es ist dies sehr bedauerlich, a wir anf diese Art nur schwer Anhalts- 
punkte finden, das (Gesetz der Zunahme von Niederschlägen im Allge- 
meinen und der Schneetief« im Besonderen mit zunehmender Meereshähe 
ermitteln zu können. Man bat deshalb einige Versuche gemacht, um eine 
brauchbare Niederschlagsmessung zu ermöglichen, bezw, den störenden 
Eintuss des Windes für die Messung unschädlich zu machen. So sind in 
der Instrurtion der kais, Akademie der Wissenschaften in St. Petersbarg 
für meteorologische Stationen im Jahre 1887 einige Vorkehrungen zur Er- 
reichung obigen Zweckes angeführt, nnd zwar: Einsetzung von krenzfürmig 
lotbrechten Scheidewänden in das Auffanzgefäß bei Schneefall, welche 
dieses in vier nicht vollständig getreunte Zellen zerlegt; sodann Auf- 
stellung «los Regenmessers innerhalb eines Bretterzaunes von dm im 
Gevierte und 2 bis 3m Höhe, und zwar danı blos Im über dem 
Boden, während freie Messvorrichtangen 2m hoch anfgestellt werden 
sollen, damit weniger leicht Schnee vom Boden in das Gefäß hinein- 
geweht werden kann; endlich wird der Nipber'sche Schutztrichter 
empfohlen. F. E, Nipher, Director of the Missouri Weather Service, 
schützt den Negenmesser durch eine Vorrichtung, die dem Wind nach 
unten ableitet, statt da& derselbe diber die Mündung des Regenmessers 
hinwegstreicht. Den eylindrischen Regenmesser umgibt eine trichterfürmige 
Schuteröhre wit dem breiten Ende nach oben, *} 

Da Hölenstationen im Winter selten oder auch gar nicht besucht 
werden, so kann wegen andanernder Verdenstung des gesammelten 
Wassers oder Zersprengung der Gefäße darch Frieren eine Messung oder 
Aufschreibung unmiglich werden. Ziegler **) bat deshalb den Vorschlag 
gemacht, in das betreffende Anuffanggefäßb eine bestimmte Menge ge 
reinigten Glyverins von etwa 12 specifischen Gewichts zu geben, welche 
natürlich von der erhaltenen Begenmenge ia Abzug zu bringen ist. Con- 
eentrirteres Glycerin empflelit sich wegen seiner Wasseranziehung nicht, 
verdännteres ist zu viel der Verdanstung ausgesetzt. Der Behmer saugt 
die Lösung leicht auf und vermindert sich dadurch das Verwehen 

Sprung bat mit dem Mechaniker Fueb Hegenmesser mit elek- 
trischer Uebertraguug und Schneeschmelzvorrichtung construirt, 

In metesrologischen Anfschreibungen anfmerksamer Beubachter 
finden sich Notizen, die anf die Zweifelhaftigkeit einzelner Messungen 
Bezug haben. 34 erwähnt Woeikof im angezogenen Werke pag. 19; 
m... am 15, December fielen in Gulyuki SO mm (Wasserböbe) Schnee bei 
schr starkem Winde (Sad 4), so daß jedenfalls die wirkliche Menge 
größer war and den Boden deckte, wenn auch nicht gleichmäßige. An 
den zwei folgenien Tagen ztelht Schneefall im Taxebuche, jedoch im 
Begenmesser war kein Schnee zu ünden,* amların welter: „... in Warsneseh 


*} Näheres: „Aeitschrafl der önterr. Gesellschaft fir Metenrologie* 187%. 
*, „Meteorologische Zeitschrift“, Jahr. 1887, p. 7. 





starken Winden (5—9), jedoch hier wird der Regenmesser wohl die wirk“ 
liche Regenmenge angezeigt haben, denn er ist schr gut gewen Winde 
durch die Bäume geschiltzt.“ 

Bei den Beobachtungen am Wendelstein *) in 1797 m Meereshöhe 
findet sich hingegen häufg die Bemerkung: Darch außerordentliche 


zu grob nein. Auf Grand noch anderer Daten (speeifischer Schneetiefen) 
wird sodann annähernd die richtige Niederschlagsmenge rechnerlach be- 
stimmt. 


Wie aus dem Vorliegenden zu ersehen, mehren sich bereits die 
Bestrebungen inabesonders außerüsterreichischer Länder, die Schneemessung 
einer günstigen Läsung zuzuführen. 


50 schlitzenswerth und für andere Zwecke nothwendig nun die 
auf solche Weise zu ermittelnden Daten sind, so geben sie dach noch 
kein Bild über die eigentliche Schneetiefe an jedem Tage, welche 
für unsere Zwecke von größter Wichtigkeit ist. 


Zur jederzeitigen Erhehung des Maßes der vorhandenen Schner- 
lage eignen sich wohl ausschließlich bloa Beobachtungen an Pegeln 
durch täglich einmalige, unter Umständen anch öfter Ablesungen. Solche 
sind in größerem Umfang bisher in Russland, Baden und Bayern vorgenommen 
worden, und entlialten die meteorologischen Instrustionen Wieser Länder 
die uöthigen Anleitungen. Am Wendelstein, wo in der Umgebung des 
109 m unter dem Gipfel liegenden Schutzhauses eine Anzahl Schneepegel 
zur Messung der Schneetiefen aufgestellt ist, hatte man nrapringlich, 
um den Windschatten durch den Pegel selbst auf ein möglichst geringes 
Mab zu bringen, Eisensiähe von Icw Stürke mit Centimetertheilung, 
welche am Boden mit Null beginnt, aufgestellt. Nachdem jedoch dieselben 
schon zur Zeit der Vorversuche im Winter 1883/84 «ämmtlich von den 
Stürmen geknickt wurden, so kamen im uächsten Winter zum Theile 
Gssröhren, zum Theile etwas stärkere Stangen ana sehr wideratands- 
fähigem Eschenholz zur Aufstellung. 

Die Theilang der Pegel soll su dentlich sein, daß sie auf mehrere 
Schritte Entfernung ablesbar ist. Aus den täglich zu gleicher Stunde 
entsprechend den erentuellen Niederschlagsmessungen vorgenommenen 
Ablesungen, welehe bei beginnenden Schneerutsch- oder Lawinennbglingen 
und am Eude von bedeutenderen Schneefillen zu vermehren sind, wird 
sodann nicht blos die jeweilig gunze Schneetiefe ersichtlich sein, sondern 
auch der Zuwnchs durch Neuschnee oder Schneewehen und die Abnahme 
durch Setzen, Tlıanen, Schmelzen und Wegwehen. 


Die russische Instruction enthält den Wunsch, daß die Schnestiefe 
an zwei Ürten gemessen werde, und zwar an einem ungtschützten, nicht 
weniger als 40» von Gebäuden, Zänumen, Bäumen u. s. w. entfernten, nnd 
an einem von den Winden weschützten, etwa in einem dichten Garten 
anf einer Waldwiese u. #, w., jedoch so weit von Bäumen entfernt, daß 
ler Schnee, welcher von ılen Zweigen fällt, nicht an den Beobachtungsort 
gelangen kann. 

Auf Grand der bisherigen Erfahrungen habe ich nun eine In- 
struetion für den Arlberg zusammengestellt, und werden nebst 
anderen meteorologischen Beobachtungen (s0 insbesondere täglich drei- 
malige Temperatur- umd Windrichtungsangahe) seit Beginn des ver- 
Nlossenen Winters in Langen nnd St. Anton, zum Theile anch in Plndenz, 
Stuben, St, Christof, Flesen und Flirsch Schneepegelablesungen und Nieier- 
schlagsmessungen gelogen. Bei den periodischen Lehnen- und Berg 
besteigungen behufs Beohachtung der Schnee-, Temperatur- and Winiver- 
hältnisse werden die in Centimeter getheilten Bergstöcke benfitzt und dort, 
wo selbe nicht ausreichen, durch Aufgrabungen im Schnee größere Tiefen- 
messungen erınbglicht. Es ist zu hoffen, daß durch die eingeleiteten Beob- 
aehtungen anf den Höhen und im Thal uuf die Schneeverhältnisse und 
ihre Beziehungen zu den Lawinen bezügliche werthrolle Schlüsse näber- 
gerliekt werden uml daß einzelne immer wiederkehrende Angaben endlich 
in das Reich der Mythe verwiesen werden können. 


(Fortsetzung folgt.) 


*, „Beobaskinugrn der melsorolmgischen Stationen Is Dayern“, Jahrg, 9, 167, 
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Fig.1. Fig.2. 
WETTERKARTE vom 4. FEBR.1888. WETTERKARTE vom 6.FEBR. 188 
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Fig.3. SCHNEETIEFEN (PEGELABLESUNGEN) am WENDELSTEIN. 1727" SEEHÖL 
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Schnaetiefen in Centimeten. 
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Tafel 3. 


FiR-A. 
SCHNEETIEFE inSTUBEN. Fig.5. Fıg.6. 
= WINTER 18745. Draufsicht . 
ruhigen Schnee. 
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Vermischtes. 


Personalnaohriohten, 

Se, Majestät der Kaiser hat dem Architekten in Wien, Herm 
Emil Ritter von Fürster, den Titel einen Banraslhes, dem Director der 
Ersten Eisenbalnwagen-Leihgesellschaft in Wien, Herrm kals, Rache Josef 
Hönigswald, den Titel eines Regierungsrathes and dem Herrn Franz 
8. Catbry, Banunternehmer in Presburg, als Erbaner der Pressburger 
Brücke das Ritterkreuz des Frauz Josef-Ordens verliehen. 

Theophil Freiherr v. Hansen +. Bei Schluss des Blattes 
erhalten wir die Trauerkande, daB Theophil v. Hansen am 17. d. M., 
Abends, im 78. Lebensjahre gestorben jat, 


Vergebung von Arbeiten. 

Wie das k und k. Usterr.-ungar, General-Consulat in Soßa mit- 
theilt, hat die dortige Munieipalität für deu 21. d. M. n. St. eine Öffert- 
verbandiung wegen Vergebung des Baues ron Waarrenlagerhäusern nlchst 
der Eisenbahnstation Sofia ausgeschrieben. Der Banuroranschlag beziffert 
sich auf circa 340.000 Fres. und das zu erlegende Vadium beträgt 
17,00 Fres. Die Snperlicitation findet am 23, d. M. atatt. 

Das Ushier des charges, die Zeichnungen ete. sind in der Muni- 
eipalität zu Sofia einzusehen. 


Elektrische Kraftübertragung zum Bohren won 
Tunneln. Die Eisenbahn von Santa Rosa much Mendoza derehyuert 
die Cordilleren in einer Reihe von Tunneln, deren absolute Meereshöhe 
ungefähr 300m m beträgt. Der betreffende Theil der Bergkette besteht 
ana besonders wilerstandafähigem Materiale, und man musste deshalb 
zur : maschinellen Bohrweise greifen. Dei den großen Transpart- 
schwierigkeiten einereits, bei der großen Entfernung der Belaristellen 
von den Gewinnungsorten andererseits, war es unmöglich, die Kohle 
ala Quelle der Betriebskraft zu verwenden; man entschloss sich daher, 
nahegelegene Wasserfälle auszunltzen und elektrische Motoren in Ger 
brauch zu nehmen. Hiezn wurden zwei Werksanlagen eingerichtet; ein® 
anf der argentinischen Abdachung der Anden, die andere auf dem nach Chili 
fallenden Abbange. Der erstere benützt einen Wasserfall von 130 m 
Höhe und sender den Strom nach Las Cueras, die andere nlitzt einen 
200 m hohen Fall nus und ist mit Calnvera elektrisch verbunden. Das 
chilenische Werk ist von viel größerer Beileutung als das andere nad 
umfasst 12 Turbinen von #0 HP., die 70% Umdrehungen in der Minute 
wachen. Jade bedient einen Stromerzeuger von 400 Volt ımd 135 Amp, 
Die in einer Entfernung von 6 km von den Stromgnellen angebrachten 
Motoren besitzen #0 HP. und bethätigen die Bohrmaschinen mit com- 
primirter Loft. Ein Theil des Stromes wird auch zur Beleuchtung der 
Arbeitsstellen benlitzt- (Le Gönie eirll.) 

Die Verwendung der verdiohtsten Luft, mm Oljecte vom 
Stanhe zu befreien — neben jener gebührend gewürdigten für Kraft- 
erzengung und Kraftübertragung in manmigfaltigster Welse, für Kühlung 
und Lüftoug — erscheint mir nicht allgemein genug beachtet, nnd doch 
würde hierdurch die Reinhaltung von Kunst- und wissenschaftlichen 
Sammlungen und bezüglicher Arbeits- und Uebungsräume, sowie der 
vielen Wohn- und anderer Räume mit den zahlreichen Kinrichtnngs- 
stücken in großem Maße erleichtert. 

Während der Jalhra 1874—1582, als ich dem mährischen Gewerbe» 
museum in Brünn als Direetor (h. e.) vorstand, habe ich gebrechliche 
plastische nnd andere zarte Öbjeete mittelst verdichteter Luft vom Staube 
befreien und hiezu das Gebläse einer rollbaren Feldschmiede verwenden 
lassen, welches von Hand bethätigt war. Die verdichtete Luft wırde 
mittelst eines Kautschukschlauches an beliebige Stellen der Objeete ge- 
bracht und diese derart gründlich rasch und ohne Gefährdung in leichter 
Weise vom Stanbe gereinigt. 

Wird die verdichtete Laß von den Erzengungsorten mittelst 
Rohrleitungen in die einzelnen Gebäude eingeflibrt sein, #0 bedarf es 
nur der Vorsorge von Mündungen, an welche entsprechend lange, leicht- 
bewegliche Schläuche luftdicht anzuschieben oder anzuschrauben wären, 
um selbe auch für den besngten Zweck vortheilhuft zu benfitzen, 

Scheen, 


Ankauf der Petersburger Wasserleitung durch die Stadt. 

Die Belassung einer Stadt-Wasserrersorgung in fremden Hinden, 
onter Obhut einer privaten Actien- Gesellschaft besitzt gewühnlich viel 
mehr Schatten- ala Lichtseiten. da ja die Interessen Beider diametral 
auseinandergehen, Die Stadt Petersburg könnte hierliber einen interessanten 
Beitrag als Illustration liefern. Das Verbältnis zwischen der Stadtrer- 
waltung und der Petersburger Wasserversorgungs - Actiengesellschaft 
scheint tin unhaltbares geworden zu sein, und nun handelt es sich darum, 
das Wasserwerk käuflich, vor Ablauf der Coneessionsfeist, zn erwerben. 
— Am 5. Jänner i.J. wurde diese Angelegenheit in einer Extra-Sitzung 
der Verwaltung der Wusserwerke durchberathen und Beschlüsse gefasst, 
die mir in technisch-wirtlisehaftlicher Bezichung nicht intereszelos scheinen. 
— Die Stadtserwaltung (Diamaı ist bereit, der Actien-Gesellschaft einen 
Ablösungabetrag von rund einer Million Gulden österr. Währ, jährlich, 
u. zw. bis zum Jahre 1914 auszubezahlen 

Eine Forderung für Verlegung neuer Hanptröhre uud Montirung 
nener Maschinen in der Höhe von en. 2 Millionen Gulden üsterr. Währ, 
ließ die Duma wuberikcksichtigt. Als Motiv für diese Nichtbenchtung, 
die erentmell gerichtlich ausgetragen werden wird, gilt der Umstani, 
daß im Falle eines Processes die Actien-Gesellechaft gehalten sein wird, 
einen dispeniblen Wasserdruck von 2%, Atmosphären überall nachzuweisen, 
der vorhanden sein soll, aber nicht ist. Die Vorbedingungen zur Ver- 
einbarung eines grilllichen Abkommens lauten wie folgt: 

1. Alle Bauten und Leitungen er Wuasserwerke, snnimt allem 
Zubehör und Materialien, insofern die letzteren als brauchbar von der 
Vebernabme „Commission bezeichnet wenden sollten, übergehen um 
1.713. Jänner 1891 in den Besitz der Stadt, 

2. Die letztere verpflichtet sich, bis 1914 alljährlich einen Ab- 
lösungsbetrag von 74.311 Rubeln in halbjährigen Raten zu bezahlen. 

4. Die Stadtverwaltung unterzieht sich der Aufgabe, den Wasser- 
zios für die letzten Monate des Jabres 18% einzuheben und der Actien- 
Gesellschaft anszufolgen, ohne jedoch irgendwelche Verpflichtnngen für 
Zahlungsupfähige zit übernehmen. 

4. Die Bewerthung der äbernommenen Materialien soll auf Grund 
der Bücher der Actien-Gesellschaft erfolgen. 

6, Für das Rohrnetz am Obwodaij - Canal 
8, Bubel extra, hingegen 

6. ist Tür den bislang noch nicht erbanten Filter im Flächen- 
ansmwab von a. 40 m? ein Betrag von 108.00 Rubel an die Stadt 
zurückzuzahlen. 

7. Nach Uehbernahme der Wasserwerke hat die Stadtverwaltung 
kein Recht, irgendwelche Mebrforderangen und sonstige Ansprüche zu 
erheben, selbst wenn der disponible Druck im Rohrnetz 21, Aumosphären 
nieht erreichen sollte. ES 


bezahle die Stade 


Eingelangte Bücher. 


445. Resultate der Beobachtungen üher lie Grund- und 
Donanwasserstände, daun über die Niederschlagsmengen in Wien für 
die Periode vom 1, December 1888 bis 30. November 188% erlıoben und 
zusammengestellt vom Bauamte der Stadt Wien. ®, 145 8, Wien 1841, 
Geschenk der Banamta-Direction. 


5340. Die Festigkeitslehre und die Statik im Hochbau. 
Von H. Diesener. &, 250 5, m. 233 Abb, 2. Aufl, Halle a. d, 5. 1891. 
L. Hofstetter, Mk, 6.30, 

6144. Taschenbuch der Elektrieität. Von Dr, M. Krieg. 
au, 378 5, m. 227 Abb, n, 2 Taf. 2. Anil. Leipeig 1891, O. Leiner. 
Mk. 3.50, 

0145. Die elektrische Minenzündung. Von A. v. Benesst, 
#°, 72 8, Berlin 18%. C. Duncker. Mk. 2,5, 


6146, Die Untersuchungen von Feuerungs-Anlaren. 
Yon A. Freih. Jiiptner v. Jonstorff, ®, 511 8. m. 49 Abb, Wien 
1881. A. Hartleben. A. 3.0. 


65147, Die Steingut-Pabrikation. Für die Praxis bearbeitet 
von G. Steinbrecht. 8%, 224 8. m. 86 Alb. Wien 1601. A. Hartleben. 
Öe. W, d. 2.%, 

6148. Das Sandstrabl-Gebläse im Dienste der tilasfabri- 
kation. Yon W. Mertens. #", 76 8, m. 27 Abb. Wien 1891, A. Hart- 
leben. Oe, W. 2. 1.19 
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Sranerkundgebung für heophilos Freiheren v, Sanfen 


Dor Eröffnung der Bejchäftsverfammlung vom 21. Februar I. I. richtete Herr Dereinsvorfteher, R. f. 
Hofrath Leopold Ritter von Hauffe, folgende Anfprache an die Derfammlung, welche fich von den Siten 
erhoben hatte: 


Meine Herren! 


Es ift ein hartes Gefchiet, weldyes uns erreicht bat. Wenige Wochen erft find es her, daß wir unferen Dombau: 
meifter begraben haben, und geftern waren wir wieder genötbigt, einem unferer lieben Collegen, dem verftorbenen Dberbaurathe 
Theopbilos freiberrnvon Hanfen das lette Belcite zu geben. 


Er war uns ftets ein Fieber, treuer College und ein lieber Haft, fo oft er in diefem Saale erfchien. Er bat es perflanden, 
unfere volle Sympathie, unfere volle Hinneigung und unfere volle Hocdachtiung und Derehrung auf fich zu vereinigen und theils 
durch feine herporragenden Geiftesgaben, theils aber auch durch die Kiebenswürdigfeit feines Auftretens, durch den Ebelfinn, 
die Größe und die Bedrutung feines fchönen, wirklich durch und durch edlen Charakters. 


Unfer verchrter dabingegangener großer freund hat mit aller Eiche fich feiner Kunftrichtung hingegeben. Aber ich fühle 
mich verpflichtet, von diefer Stelle aus eines Umftandes zu gebenfen, welcher Plar und deuilich Zeugnis dafür ablegt, daß er 
- überhaupt Sinn hatte für alles Große, Edle und Schöne, wenn es audı in einer anderen Kunftrichtung gelegen war, als in der: 
jenigen, in welcher er felbit in fo hervorcagender [Deife gewirkt hat. 

Ich darf Sie, hochverehrte Freunde, daran erinnern, daß das Febte, was er bier in unferem Saale fprach, eine Der: 
herrlichung des Kölner Domes war. Damals trat er vor uns hin, und mit inniger Freude erzählte er, mit weldyer Eicbe er daran 
ging, den Kölner Dom zu malen und uns zu zeigen, wie entzüfend jchön der Dom in diefen Bilde fei. Sie haben Damals 
mit lauten, mit enthuftaftifhem Beifalle dafür gedanft und ihm Ihre freudige Huldigung dargebradht. Beute haben Sie, meine 
hochgechrten Herren, durch Exrheben von den Siten der tiefen Trauer Musdruf gegeben, die wir alle über feinen Hingang 
empfindet. 


Ihrem Derwaltwigsratbe liegt aber auch in dem vorliegenden falle daran, bleibend für die Hachwelt etwas zu thun, 
was den großen Tobdten erfreut hätte, wenn er es miterlebt haben würde. Er hat mit befonderer Eicbe all’ die Pläne gefammelt, 
an denen größtentheils er felbft gearbeitet, oder die von feinen Freunden und Mitarbeitern gefchaffen worden find. Er hat felbit 
gewiffermaßen ein Mufeum gegründet, weldyes für die Macwelt, fo wie es ift, erhalten bleiben foll, für die Kunftjünger 
aller Richtungen, diefe belebend und anregend zu eigenem Pünftlerifchen Schaffen — fie führend zu immer größerer Pünftlerifcher 
Dollendung. Diefe Sammlung, die Danfen felbft bei Echzeiten angelegt bat, befindet fich in feinem Atelier im Parlaments-Hebäude. 
Aus diefer Sammlung Hanfen's ein „Hanfen-Mufeum* für die Nacdwelt zu geftalten, das meine Herren, ift es, was 
Ihr Derwaltungsrath anzuftreben vorfhläst. 

Wir bitten Sie, uns zu ermächtigen, in Ihrem Kanten und im Einvernehmen mit der & ?, Akadernie der bildenden 
Künfte, die nöthiaen Schritie dafür einzuleiten, damit diefes Mufeum womöglih an der Stätte erhalten bleibe, an der es von 
Hanfen felbft begründet worden ift, und wenn dies aus irgendwelchen Gründen unthunlid, fein follte, dafür zu forgen, daß eine 
würdige Stätte hiefür aufgebaut werde, (AUllfeitige Fuftimmung.) 


er 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 239 ex 1861. 


Tagesordnung 


der ordentlichen Generalversammlung 
des österreichischen Ingenienr- und Architekten-Vereines, 
Samstag, den 28. Fehruar 1891 
und 
Samstag, den 7. März 1591, 
Abends 7 Uhr, im großen Sitzungssaale des Vereinsbauses, Wien, L 
Escheubachgasse 9. 


1. Verifielmng des Protokolles der Geschiftsversmnmlung 
vom 21. Februar 1. J. 

3, Geschäftsbericht. 

3. Walıl eines Vereinsvorstehers für die Vereinsjahre 1891 
und 1892, 

4. Bericht des Verwaltungsrathes fiber das Vereinsjahr 18401. 

5. Bericht des Revisions-Comitös über die Kechnungsal- 
schliisse des Jahres 1890. (Referent: Herr k. k. Bauratlı Bück.) 

Gb, Wahl von sechs Verwaltungsrätlen mit zweijähriger 
Fonetionsdaner, 

7. Bericht des Verwaltungsrathes, betreffend den Entwurf 
der nenen Vereins-Statuten, Referent: Herr k. k. Oberbanratlı 
Franz Berger, *) 

8. Wahl der 32 Mitglieder in das ständige Schiedsgericht 
für technische Angelegenheiten. 

4. Beschlussfassung über die Voranschläge für das Vereins- 
jahr 1891. (Referent: Herr k. k. Bauratlı Ritter v, Stach.) 

10, Wahl des Cassaverwalters für das Vereinsjahr 1861. 

11. Wahl des Kevisions-Comitös für das Vereinsjabr 1841. 

12. Vortrag des Herrn Bau-Directors Wilhelu R. v, Flat- 
tich: „Ueber die generelle Anlage der Stadtbahn 
in Paris“ (Projeet Eiffel). 

(Zur Generalversammlung haben Gäste keinen Zutritt.) 


Fachgruppen für Architektur und Hochbau und für Ge- 
sundheitstechnik. 
Dienstag, den 3. Mürs 1891. 

Fortsetzung der Disenssion über die neue Bauordnung fir Wien. 
Referent: Prof. Inl. Koch fiber den constructiven Theil (Schluss). In- 
spestor H. Beraneck über den technisch-hrgienischen Theil, inabesöndere 
tiber die Beziehungen zwischen Gebäwlehöhe und Straßenbreite. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Mittwoch, den 4. März 1801. 
1. Wahl des Exeentiv-Comites der Fachgruppe. 
2, Vortrag des Herm Ingenieur Hermann Ritter v. Littrow: 
„Ueber einige ausgeführte Componnd-Loeamotiven“. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 5. Mirz 1891. 

Vortrag des Herru Ingenieurs Josef Popper: „Vebereinen 
Lufteondeusator im Allgemeinen und insbesondere 
über den bei der Wopferdigen Fürdermaschine auf 
dem Prokop-Schacht in Pribram aufgestellten Luft- 
condensator", 





2. 20 ex 191. 
Bericht 


über die 16. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890,91, 
Samstag, den 21, Februar 1891, 

Vorsitzender: Vereinsvorsteher k. k. Hofruth Leopold Ritter v. 
Hanffe. 

Anwesend: 167 Mitglieder, 

Schriftführer: Herr Secretär I. Gassebner. 

1, Der Herr Vereinsvorsteher richtet die an der Spitze des Blatten 
zum Abdruck gebrachte Ansprache an die Versammlung. 

(Die Anwesenden nehmen dieselbe stehend entgegen.) 


B ”, Dieser Bericht wird erst um zweiten Taxe der tiegeralversnummlung 
G. März I, J,) esstartet werden, 


Nach der beifilligen Aufnahme des vom Herrm Regierungsrathe 
Morawitz herrührenden Antrages anf Errichtung eines „Hansen. 
Masenms* ds». Zuschrift Beilnge A), theilt der Vorsitzende mit, dat 
er unmittelbar nach dem am Vormittags abgehaltenen feierlichen Requiem 
fir den verstorbenen Dombanmeister Freihern v. Schmidt nicht 
unterlassen habe, sowohl dem Herrn Färsterzbischof von Wien 
nnd dem Herm Weihbischof Dr, Angerer, ala auch dem Vor- 
stande des Wiener Männergesangsvereines Dr. v, Vlachbaner den rer- 
bindlichsten Dank alier vereinigt gewssenen Üorparationen dafür zu 
überbringen, dab sie die Güte hatten, dazu beizutragen, die Todtenfeier 
für Schmidt, zu einer » wlirdigen und erhebenden zu gestalten. 

Das Gedenkhblatt betreffend, welches zur Erinnerung an den 
verewigten Dombanmeister herauszugeben beschlossen warde, fügt (der 
Vorsitzende bei, daß dasselbe mit der nächsten Nummer der „Wochen- 
schrift“ versendet werden wird, Er gelenkt bei diesem Anlasse noch be- 
sonders ler großen Mähewaltung, welcher sich Herr k. k. Banrath Ritter 
v. Neumann und der Kedacteur der „Wocheuschrift“, Herr Ingenieur 
Kortxz, bei der Herausgabe dieses Gedenkblattes unterzogen haben und 
bringet ibmen hiefür den verlindiichsten Dank zum Ausdruck, 

3, Der Vorsitzende gebt hierauf zur Behandlung der Tagesordnung 
über und constatirt die Beschlumsfähigkeit der Geschäfts- Versammlung. 

3. Das Protokoll der letzten Geschäfts-Versammlang vom 17. Jän- 
ner ]. J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenums 
durch die Herren k. k. Überbaurathı Eduard Kaiser und k. k. Ministerinl- 
rathı Carl Kächlim. 

4. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 18. Jänner bin 2, Feb- 
ruar 1. J. gelangt zur Verlesung. (Beilage B) 

5. Gibt der Vorsitzende die Tagesordaung der nächstwlchentlichen 
Vereinsversammlungen bekammt und betont, daß geänderter Lrispo- 
sitionen wegen, die für Dienstag «den 24. 1. M. angekündigten Fach- 
gruppen-Veraammlungen entfallen, 

6. Der Vorsitzende kommt num auf die in betreff Creirung von 
Ingeniear-Attach&-Stellen gefnssten Beschlüsse zurück, und 
gibt bekannt, dab er die betreffende Petition Sr. Excellenz dem Herrn 
Minister des Asnssern, Grafen Kalnoky persönlich übergeben habe, 
Se. Exceilenz habe dieser Petition das allergrüßte Wohlwollen entgegen- 
gebracht um! ausdrheklich bemerkt, daß seinerseits auch nicht das Ge- 
ringste gegen die Erfüllusg der in dieser Eingabe zum Ansdruck gr- 
brachten Wünsche vorliegt. 

Der Vorsitzende hat auch nicht unterlassen, onebilem Se. Exeellenz 
der Herr Ministerpräsident momentan durch Krankheit verhin- 
dert iat, das Amt selbat zu führen, Sr. Excellenz dem Herrn Baron 
Breisky die beziigliche Eingabe zn übergeben, welcher sieh auf das 
Angelegentlichste um alle Details einschlägiger Natar erknndigte. 

Die Zuschrift an den ungar. Ingenieur- and Architekten-Verein 
ist ebenfalls bereits alıgegangen, und es ist wohl zu gewärtigen, dab 
von dort eine Parallelaction eingeleitet wird. 

5, Erinnert der Vorsitzende, das kommenden Samstag, den 28. Fe- 
bruar, dann Samstag den 7. März 1. .. die diesjährige ordentliche 
Genernlversammlang stattlindet, und macht Iesondera aufmerksam, dab 
etwaige Anträge, welche die Abänderung unserer Statnten bezwecken, 
am 28, Fehrnar I. J., und zwar schriftlich eingebracht werden mfissten, 
damit. selbe am 7. März 1. J.. an welchem Tage tiber die nenen Statuten 
referirt werden wird, zur Belandlung gelangen können. Endlich macht 
der Vorsitzend» anf das im Lesezimmer affiehirte Ergebnis der Prolie- 
wahl aufmerksam, 

®. Bringt der Herr Vereinsvorsteher zur Kenntnis, daß Herr 
k. k. Hofrath Ritter v. Wex die folgenden zwei Anträge eingebracht hat, 
und zwar: 

Autrag Tl. 

Der Üsesterreichische Ingenieur- und Architekten-Verein wolle be 
schließen, dab in Hinknnft, und zwar vom Jahre 1B#1 an, sein gewählter 
Vereins-Vorsteler, den seinen Finetionen entsprechenden Titel: „Präsi 
dent“, und die gewählten 2 Vorstands-Stellvertreter ılen Titel: „Vice- 
Präsidenten“ erhalten sollen. 

Antrag Tl. 

Der Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Verein wolle be» 

schliessen, daß seinen in Hinkunft zu wählenden Präsidenten, zur Be- 
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streitung, der mit diesem Ehrenpasten verbundenen mehrfachen Auslagen, 
eine Funetionszulage von jährlichen 4. W., fl. 1000 aus dem Fonds 
des Vereines ausbezahlt werde, 

Nachdem jeder dieser Anträge die erforderliche Unterstützung 
findet, #0 erklärt der Vorsitzende dieselben der geschüftaordnungsmäßigen 
Behandlung zuzuführen, 

8, Der Vorsitzende erbfinet, daß Herr k. k. Oberbaurath Franz 
Berger im Verwaltungsrathe den Antrag gestellt iabe: „Der Üester- 
reichische Ingenieur und Architekten-Verein wolle be 
schließen, dem Comitd für dia Errichtung eines Denkmales 
fitr Friedrich Freiherrn v. Schmidt, aus dam Stammfonds einen 
Betrax von fl. 3000 zur Verfügung zu stellen.“ 

Dieser Antrag, welcher vom Verwaltungsraths einstimmig ange- 
nommen wurde, wird rom Plennm lebhaft unterstützt, 

10. Nachdem heute die letzte Geschäftsversummlung vor der dies- 
jährigen ordentlichen Generalveraammlang abgehalten wird, so legt der 
Vorsitzende namens den Verwaltungaratber furmeli den Entworf der nenen 
Statuten vor und constatirt, daß die Beratbung dieses Eotwurfes auf 
die Tagesordunng der Generalversammlung gesetzt worden ist. Da seiner- 
zeit im Plenum beschlossen warde, die dermalen giltigen Bestimmungen 
unserer Statuten einer Kevision unterziehen zu Inssen, und zu diesem 
Zwecke ein eigenes Comitd eingesetzt wurde, so entfällt selbstverständlich 
eins Begründung dieser Vorlage. Der Vorsitzende ersucht ferner, lie für 
den 2%, LM. ausgeschriebene freie Versammlung‘ (siehe Circulare IV der 
Vereinsleitong), in welcher die Beratbang über den nenen Entwurf der 
Statuten zu Ende geführt werden soll, recht zahlreich zu besuchen. 

11. Nachdem sich über Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum 
Worte meldet, schließt derselbe die Geschäfts- Versammlung und ersucht 
Herrn k. k. Überbauratlı Ritter v. Scheiner, deu angekündigten Vortrag 
über das genehmigte Project der Schiffahrtsanlugen im Weichbilde von 
Prag halten zu wollen, 

Im Anschinss au diesen Vortrag entwickelt sich eins lebhafte 
Discussion, an welcher sich die Herren; General-Directionaratlı Oelwein, 
Civil-Ingenieur Biziste, Ober-Inspeetor Bömehes, dam der Vor- 
tragende bethelligen. 

Der Herr Vortrngende, welcher im Laute der interessanten Mit- 
theilungen seiner eifrigen Mitarbeiter, der Herren Ingenienre Mrasick, 
Mayerwnd Machulka in der ehrendsten Weise erwähnte, erklärt, 
dem Vereine eive Sammlung von Normalien seines Projectes zum Ge- 
schenke za machen, welche Mittheilung mit lebhaftem Beifnlle anf- 
genommen wird. Derselbe spricht zum Schlusse den Wunsch aus, dnas 
es ihm vergönnt sein ınöge, die Fahrt, anf welcher dns erste Schiff die 
neue Kammerschleuse jınseirt, mitınnchen zu köumen. 

Hierauf dankt der Herr Vereinsvorsteher dem Herm Vortragenden 
verbindlichst flir das kostbare Geschenk, das derselbe dem Verein zu 
spenden die Freundlichkeit hatte, sowie für dessen äußerst interessante 
Ausführangen and beglückwünscht ihn, sowie die jungen Herreu Ingenieure, 
als Mitarbeiter an dem mlühsamen, von 0 schlnem Erfolge gekränten 
Werke. Reduer spricht ferner den Wunsch ans, dab anch wir dahei 
sein mögen, wenn der sehr verehrte Herr Überbauratli Ritter v.Scheiner 
das erstemal durch die Kammerschleuse führt. Schluss der Sitzung 
nach 9 Uhr Abenda. Der Schriftführer: 

L. Gassebner. 


2. 307, Beilage A. 
Hochgechrter Herr Vereinsvorsteher! 

Kaum hat der Todesengel seinen Griffel niellergrlegt. mit dem er 
den Namen „Friedrich Schmidt* In das Buch «der dabingeschiedenen 
Unusterblichen eintrug, ala er ihn wieder aufnehmen mnsste, mm den 
Namen „Theuphil Hansen* hinzuzuschreiben. 

Was die Beiden als Künstler gewesen ihre Werke verkünden 
es besser, ala es je Worte vermögen. Was wie nns ala Meister und Freunde 
waren — in unseren Herzen wird es leben, so lange sie schlagen. 

Und doch begnüigen sich die Menschen mit diesen Erinseraugen 
wieht; sie sehnen sich, auch noch andere, sichtbare Erinnerungen zu 
schaffen, andere als © jene sind, die die Meister aelbat aufgebaut. 

Zur Errichtung einer solchen bleibenden Erinnerung, eines Zeichens 
der Ebrung für unseren Altıneister Friedrich Schmidt, hat der Oester- 
reichische Ingenieur- and Architekten-Verein bereits die Initintire er- 
griffen; zu einer Ehrung Theophil Hansen’s erlaube ich mir, unserem 
eben genannten Vereine zu Ihren Hunden, folgende Anregung zur Ver- 
filgung zu stellen. 

In unseree Hansen's Liebliegawerke, dem Parlamentsgebüude am 
Franzensring, warde ihm ein Atelier eingeräumt, in welchem er die von 











ihm, wit der uns Allen wohlbekannten Hingebung und mit unermädlichem 
Fleiße verfnseten Pläne — fast durchgehends Zeichunugen seiner eigenen 
künstlerischen Hand — in Schränken und an den Wänden geordnet an- 
brachte, Die Mitte des Ateliers ziert das große Modell des Parlaments- 
gebändes. Schon in früheren Tagen bat der Dahingeschiedene sowohl 
mich, als auch Andere seiner Verchrer und Freunde auf diese Sammlung 
aufmerksam gemacht, welche er so georiluet für die Nachwelt zurücklasse. 

Wenige Tage vor seiner Abreise onch Ahbazia wiederbolte der 
verewigte Hansen mir gegenüber diese Hinweisung und es schien mir, 
als hätte er damit den Wanach aussprechen wollen, es möge die Sammlung 
ia dieser Weise erhalten bleiben, 

Dieselbe sonnch zu einem Hausen-Museum zu gestalten, wäre 
nach meiner unmaßgeblichen Ansicht gewiss eine Ehrung, wie sie der 
bescheidenen Denkungsweise unseres dahingeschiedenen Meisters und 
Freundes entsprechen würde nnd für die sich wohl auch kein gerigneterer 
Platz finden dürfte, als eben in jenem Raume, in dem er in seinen 
letzten Lebensjahren mit 0 viel Liebe und Kunstsinn arbeitete, in dem 
Hause, au dem er mit allen Fibern seines Herzens hing. Es wäre 
dieser Raum auch gewiss geriguet, die erwähnte Sammlung Fremden 
und Einheimischen und den Jüngern der Baukunst jederzeit zugänglich 
zu innchen, 

Ich glaube, dad es dem Öesterreichischen Ingenienr- un Archi- 
tekten-YVereine, in Verbindueg mit der Akademie der bildenden Kitnste 
und der Künstlergenossenschaft zelingen würde, die Widunug des be- 
zeichneten Locales fir den angeregten Zweck zu erreichen und damit 
einem stillen, aber innig gehegten Wunsche des verewigten Meinvers 
unchzukomuen und ein Andenken zu schaffen, würdig des Meisters, 
würdig der genannten Vereine, 

Indem ich mir somit nochmals gestatte, diese Anregung in Ihre 
bewährten Hünde zu legen, habe ich die Ehre zu zeichnen 

mit colleginlem Grüsse 
und aufriehtiger Ergeboubeit 
Morawitz. 





Beilage B, 
Geschäftsbericht 
für die Zeit vom 18, Jänner bis 21. Febrnar 1891. 
l, Gestorben all die Herren: 
Freund Seo, Ingenieur in Budapest; 
Hansen Theophil Freiberr von, Dr., k. k. Uberbaurath, Professor um 

Architekt in Wien; 

Lauber Emil, Ingenieur io Warschau; 

Mathiasko Ludwig, Ingenieur in Budapest; 

Schmidt Friedrich, Freiherr von, Herrenhausmitglied, k. k. Ober- 
baurath, Dombaumeister, Professor in Wien; 

Ybi Nikolaus Ritter von, Architekt, Mitglied des kgl. ung. Überbauses 
in Budapest. 

I. Ihren Austritt aus dem Vereine haben angemelder die 
Herren: 

Baltxz Carl, Eiler von Baltzberg, k. k Ober -Ingeniear in Ischl; 
Pollak Carl II, Ingenieur in Oerlikon; 
Sorgner Wilhelm, beh. aut. Civil-Ingeniour in Agram. 

IT. Als wirkliche Mitglieder wurden aufgenommen die Herren: 
Erthal Alois, Ingenienr-Adjunet der Lanilesregieraung in Bilac ; 
Karst Franz, Inspector der k. k. österr. Staatabahnen in Wien: 
Kirstein Auguar, Architekt, Dombanleiter in Fünfkirehen : 
Muresch Johann, k. k. Baupraktikant der n.-&. Statchalterei in Wien; 
Miller Franz Martin, Fabriksdirestor io Halnteld; 

Mrazeok Franz, Ingenienr in Wien; 

Ort Josef Franz, Kdler von, Ingenienr, Beamter der Nordbahn in Wien; 

Post Gustar Adolf, Ingenieur-Assistent der k. k. Österr. Staatsbahnen 
in Wien; 

Rank Georg, Ober-Iugenieur der k. k. österr. Stantabahnen in Wien; 

Reinelt Friedrich, Streekenchef-Stellvertreter der österr,-ungar. Staats- 
habn-tiesellachaft. in Blansko; 

Schwartz Julius Tbeodor, Berzwerksdirector in Kremnitz ; 

Seeliger Ünstav, k. k. Baupraktikant der n.-0. Statthalterei in Wien; 

Toniui Tiberio, Ingenieur- Assistent der Sudbulm in Marbarg; 

Wellisch Sigmund, Ingenienr in Petronell; 

Wiegand Eduard, Sectiona-Ingentenr der orientalischen Eisenbahnen 
in Uerküb; 

Winter Oskar, Ingenieur-Adjnnet der Nordbaha in Wien; 

Zimmermann Jusef, k. k, Banpraktikant der n.-ö. Statthalterei in Wien. 

IV. in die Reile der lebenslänglichen Mitglieder 
eligetreten ist Herr 
Seeliger (nstav, k, k. Baupraktikant der n.-&. Statthalterei in Wien. 
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Wochenschrift des öaterr. Ingenieur und Architekton-Vereines, 


Nr. 0. 





Bericht 
des Gewölbe-Comites des Ssterr, Ingenleur- und Architekten-Vereines 
über den Stand der Arbeiten desselben mit Ende Jänner 18#l. 
(Erstattet in der Plenarversammlung am 14. Februar 1891 von Herrn Ingenieur E. Gaertner) 


Einleitung. 

In der Wochenversammlung des österr, Inganienr- und Architekten- 
Vereines vom 28. März 1889 hat Herr Civil-Ingenieur Brausewetter 
den Antrag gestellt: 

„En sel eine Commission za entsenden, welche Parallel-Ver- 
suche zwischen Gewölbe-Constructionen aus Stampfbeton und solchen 
nach dem System Monier, behufs Prüfung beider Systems darch- 
zufähren hätte. — Die jeweiligen Vergleichsobjeete wären vor dieser 
Commission ans dem gleichen Cement-Mörtel, mit dem gleichen 
Schotter, Sand und Wasser, im gleichen Mischungsverhältuisss her- 
zustellen und nach Erreichung des nämlichen Alters entsprechend zu 
beinsten.“ 

Das Cement-Comitö unseres Vereines, welchem dieser Antrag von 
Seite des Verwaltungarathes zur Abgabe eines Gnrachtens übermittelt 
wurde, bat auf Grund eingehender Berathungen jene Beschliisse iefanst, 
über welche namens desselben Herr Ingenieur Greil in der Geschlfts- 
versammlung vom 29. März 184 Bericht erstattete. 

In diesem Beferste wurde bemerkt, daß das Cament-Comite zu 
der Ueberzongung gelangt sei, dab es sich flir den österr, Ingenieur- 
und Architekten -Verein nicht blos darum handeln könne, nach dem An- 
trage Bransewetter Parallelversuche xzwiichen Stampfbeton und 
Monier-Constrncetionen darchzuführen und sich darauf zu beschränken, 
die Ergebaisse hieraus zar Ergünzang der vorhandenen Lücken in den 
bexüglichen Daten en verwenden. Das Cement-Comitt beantragte vielmehr, 
der österr, Tugenienr- und Architekten-Verein sulle, seinen Traditionen ent- 
sprechend, auch anf diesem Gebiete die Initiative ergreifen, und durch 
rationell darchzuführende und nmfassende Versuche mit Gewölbe-(on 
stactionen für die Zukunft zuverlässige Anhaltspunkte liefern über die 
Zulässigkeit der Material-Inanspruchnahmen, welche für die Lösung großer 
Aufgaben des Gewülbshaues bisher unbedingt noch feblen. 

Der eben erwähnte Bericht und die Anträge des Cement-Comitds 
wurden vom Vereine angenommen und ein Comild eingesetzt mit der 
Aufgabe, Versuche vorzunebmen zur Gewinnung von Erfahrnngaresultaten 
fber den, den Gewölbe-Constructinnen innewohnenden Sicherheitagrad, 
sowie tiber die zulässige Inanspruchnahme der verschiedenen zu Gewülbe- 
zweken zur Verwendung kommenden Materialien. 

In dieses Gewölbe -Comit& wurden seitens des Voreines die nach- 
stehenden zwölf Herren gewählt: Berger, Bode, Böck, Buber!, 
Gaertner, Greil, Helmer, Huss, Köchlin, Preuninger, 
*. Eziba, Wagner, und weiterhin cooptirte das Comit# die neun Herren: 
Bock, Holzer, Koch, Lauda, Melan, Melzer. Neumanı, 
Pfeiffer, Setz. Die Constitnirung dieses, somit ana 21 Mitgliedern 
bestehenden Comit4s erfolgte durch die Wahl des Herrm Ingenienra 
Gaertner zum ÖÜbmans, des Herm Oberbauratbes Prenninger zum 
Obmann-Stellvertreter und des Herrn Ingenieurs Greil zum Schrift- 
führer, Die Berathung des Programms für die vorzunehmenden Versuche 
geschah durch mehrere Sub-Comitee, und zwar sowohl für die Arbeiten, 
Insoweit dieselben den Hochbau betreffen, dann für die in das Gebiet 
des Unterbanes fallenden Untersuchungen, sowie für die Erhebungen 
allgemein wissenschaftlicher Natar. 

Die Kürze der zu Gebote stehenden Zeit lässt es nicht zu, hier 
näher auf diese Berathungen und Vorarbeiten einzugehen; en sei 
jedoeh gestattet, zu bemerken, daß sich hiefür altseitig dus regste In- 
terense zeigte und eine große Zahl werthvoller Zusammenstellungen und 
verschiedene Erfahrungs-Resultate dem Cumit& unterbreitet und dessen 
Acten einverleibe wurden, 

Das Ergebnis dieser Bersthungen brachte einerseits die Aufstellung 
eines Programmes für die vorzunehmenden Versuche und andererseits die 
Verfassung von Zuschriften an die hohen Behörden, Aemter, Baln- 
gesellschaften und Private, mit welchen denselben zur Kenntnis ge- 
bracht worden war, daß der österr. Ingenieur- und Architekten-Verein in 
Bedachtaahme der Thatssche, daß die Theorie der Gewölbe-Constractionen 
trotz ihrer vielfach erfahrenen Ausgestaltung doch noch einer weiteren 
Entwlckelnng fühle, nnd dat inabesontera die Gewinnnne von Erfahrnnes- 


resultaten fiber den diesen Constructionen innewohnenden Sicherheitagrad, 
sowie über die zulässige Inanspruchnahme der verschiedenen zu Gewälbe- 
zwecken in Verwendung kommenden Materiallen winschenswerth sel, die 
Aufgabe zur Voruabme geeigneter, diesen Gegenstanil amfnssender Stadien 
einem Comits übertragen und für die durchzuführenden Versuche den 
Betrag von vorläufg 500 fl. aus den Vereiosmittein gewidmet habe, 

Nachdem jedoch die geplanten Versuche einen bodentenden, die 
Mittel unseres Vereines weit übersteigendeu Aufwand bedingen, so wurde 
an diess hohen Behörden, Institute und sonstigen Interessenten, welche 
an der Fortentwickelung der Wissenschaften, an der Erhöhung des An- 
schens des Österreichischen Banwesens, an dem Anfblähen der Industeien 
und besonders an der Besserung des Gemeindewohles regen Antheil 
nehmen, das Ansuchen gerichtet, die Bestrebungen unseres Vereines durch 
Widmung von Geldbeträgen oder Uebernahme von Leistungen und 
Lieferungen zu nuterstiitzen. 


Programm. 

Das vom Gewölbe-Comitö aufgestellte Programm für die vor- 
zunehmenden Versuche bat den nachstehenden Wortlaut, wobei ich be- 
merke, daß derselbe, in einigen unwesentlichen Ponkten namentlich, von 
jenem Programm etwas abweicht, welches im August vorigen Jahres au 
die vorerwähnten Stellen gesendet wurde. Weiters mache ich darauf 
aufmerksam, daß dem heutigen vorläufgen Bericht keine defuitiren 
Pläne fir die herzustellenden Gewölle-Constructionen beigegeben werden 
können, da dieselben noch nicht zur Gänze festgestellt sind. 

Das Programm für die vorzunebmenden Versuche Jautet wie folgt: 


1. Umfang der Versuche im Allgemeinen. 

Diese Versuche sollen umfassen : 

I. Wissenschaftliche Erhebungen zur Klarlegung der 
Festigkeits- und Eiastieitäts-Verkältnisse der, bei Gewölbe-Constractionen 
zur Anwendung gelangenden Baumaterialien. 

U. Brnchversuche zur Unterauchnug der gebräuchlichsten im 
Hochbau vorkommenden Decken-Uonstruetionen mit Gewölben kleinerer 
Spannwelte; und endlich 

II. Bruchversuche zur Prüfung von Unterbaugewölben 
und eventuell der, anstatt dieser, zur Ausführang gelangenden eisernen 
Bogenbricke. 

8 Wissenschaftliche Erhebungen. 
Die wissenschaftlichen Erhebungen haben alclı zu erstrecken auf: 
«) Güteproben der, bei den Versuchen zur Verwendung gelaugenden 

Portland-Cemente; 

6) Erhebungen der Zog- und Druckfestigkeit des betreffenden Cement- 

Märtels; 

e) Ermittinngen der Druckfestirkelt der Bruchsteine, Ziegel und 

Quader, sowie jener des Betons; 

d) Erhebungen des Elasticitäts - Moduls auf Druck hinsichtlich vor- 
genanuter Materialien und des bestiglichen Mauerwerks; 

«} Erbebuugen des Hlastieitäte-Moduls auf Zug für Beton; 

?/) Erhebungen der Zugfestigkeit des Bisens für die Bogenbrücke, 
und endlich 

3} Bruchproben mit Beton- und Monier-Pintten von 12 m Länge und 

(rö m Breite. 

Die sub a) erwühnten Proben werden von der Versuchsanstalt des 
Wiener Stadtbanamtes, die übrigen von Herrn Rupert Blick, ob. Pro- 
fessor an der k. k. technischen Hochschule, in Wien ausgeführt werden. 


3, Versuche mit Hochbau-Construetionen 

Die Hochbau-Versuche balen zu umfassen: 

a, Kerle Gewölbe mit je 20m Länge und 135 m Stätzweite 
zwischen eisernen Trägern, un zwar zwei Ziegelgewölbe mit Yo Pfeil- 
hühe, das eine wit Läng“-, das andere mit Querscharen; dann ein eben- 
solches Gewölbe aus Stampfbeton, weiters drei Gewölbe mit 5 cs Pfeil- 
höbe nach den Systemen Schneider, Schober und Glückselig; 
alle sechn Gewülbe mit Schutt und Bretterfaasboden. 
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d. Secha Gewölbe mit je 200 m Länge, 270 m Stüitzweite nnd 
025 m Pfeilhöhe, zwischen eisernen Trägern, und zwar ein Beton- 
gewälbe mit Betonpflaster, zwei Monier-Gewälbe, woron 
das eine Schwtt nnd Bretterfusshoden, das andere ein Beton-Pilaster er- 
bält, ein Rabitz-Gewülbe mit Pflaster, zwei Decken mit bom- 
birten Wellblechen, mit Schutt und Bretterfussbaden; 
Decks werden die Blechenden mit Winkeleisen armirt. 

r, Zwei Gewülbe mir je 24W m Länge, 406 m Stützweite und 
40 cm Pfeilhöhe, das eine ans Stampfbeton, des andere aus Monier- 
Constrnetion, 

4, Versuche hinsichtlich der Unterbau-Constractionen. 

Nachdem die Erprobung eines von der k, k. priv. Stidbahngesell- 
schaft hergestellten, 10 «cm weiten Monier-Gewölbes unter Intervention 
des von dem üsterr. Ingenieur- und Architekten -Vereine eingesetzten 
Gewölbe-Comit#s hereits Mitte Mai 18% stattgefunden hat und von 
demselben anch die möthigen Einleitungen zur Durchführung der Er- 
probung eines ebenfalls 10 m weiten, jedoch aus Stampfbeton hergestellten 
‚Gewölbes durch Rotgegenkommen dieser Bahngeaellschaft schon ein- 
geleitet worden sind, so soll der Schwerpunkt der, beztiglich des Unter 
banes akzufühbrenden Experimente in der Untersnehung von Öbjecten 
liegen, die 33 m Spannweite, 2m Breite und 4, der Spannweite als 
Pfeilhähe besitzen. 

Diese Versuche sind vorläufig auf: 

ar ein Gewölbe aus Stampfbeton, 


4 „ Pr nach dem System Monier, 
2) „. . aus Bruchsteinmauerwerk, 
An rn aus Quadermauerwerk, 


ans Ziegelmauerwerk, und endlich auf 
fr eine eiserne Bogenbrücke auazudehnen. 
Der Pormgehung tier Versuchsobjerte liegt die Absicht zugrande, 
ein Modell ftir größere Gewölbe zu erhalten, dessen Erprobung vinen 
directen Schluss anf das Verhalten der letzteren ermüglichen zoll. 


ei 


5. Zeit und Reihenfolge ler vorzunshmenden Versuche. 

Die wissenschaftlichen Erhebungen, sowie die Versuche für len 
Hochbau werden noch im Laufe des Sommers in: Angriff genommen und 
voraussichtlieh noch vor Jahresschlüuss beendigt sein. Bezüglieh des 
Unterbaues wird beabsichtigt, die Baugrube nud die künstlichen Wider- 
Inger für zwei Gewilbe von 23 m Spannweite demnächst herzustellen und 
hierauf len Ban des Bruchstein- und des Ziegelgewülbes durchzuführen . 
nach vollständiger Erhäreumg werden. diese Gewölbe zum Brauche ge- 
bracht. Sodann wird auf denselben Widerlagern das Gewölbe aus Stampf- 
beton und das Monier-Gewölbe zur Ausfübrung gelangen, während die 
Vornahme der Erprobungen der letzteren beiden Gewölhe ermmt Im Friüh- 
jahre IRP1 benbaichtigt ist. Den Schluss der Versuche hat die Aus- 
führung und der Bruch des Quadergewölbes und des aun Flusseisen 
hergestellten Bogens zu bilden, so daß noch vor Ende des kommenden 
Jahres dar Abschluss gedachter Proben erwartet werden kann. 


#. Versuehs-Ort. 

Die Versuche fhr den Hochban werden in einem Hofe des k.n.k. 
technischen Militär-Comite, VL Gumpendorferstraße 1, jene fir den 
Unterbau in dem Steinbruche des Harn beh. aut. Oivil-Ingenien« Fiedor 
zu Parkersdorf vorgenommen warden. 


7. Belastungsmateriale, 
Die Hochban-Objeete werden durch eine suesessive nufgehrachte 
Last von Hoheisen-Flossen zum Bruche gebracht. Für die Unterbau- 
gewölbe besteht jeduch das Belastungamateriale in nen Fällen ans 
Eisenbahnschienen, und hat die Belastung der Versuchsobjecte atets 
einseitig zu erfolgen. 
8. Kosten der Versuche 


Das muthmaßliche finanzielle Erfordernis wird für die proponirten 
Versnche wie folgt veranschlagt, und zwar: 


Für die wissenschaftlichen Versuche . - » +» » - Rd 
für die Versuche im Hochbau. ı 2» vr Hr + + „ 3a 
und endlich für die Versuche im Unterbau . . . 15.40 

also zusammen . . A. 19.200 


In diesen Summen sind die Kosten der ÖObjectserrichtung, der 
Brucbprobe und der Wiederherstellung des Status quo ante inbegriffen, 
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Die, für Unterbaugewiibe ausgewiesene Post rertheilt sich auf 
die einzelnen Versuchsobjeete wie folgt: 
auf die Om weiten Gewölbe mit - : zu u nn menu Hl —— 
auf die 23 m weiten Gewölbe, und zwar: 
a) das Stampfbeton-Gewölbe . . - v2 a 2 u un urn „ 1.079 
bei - einer 55 „ Monier-Gewölle : 2 2. 2 2 a. Een 2.286 
& „ Bruchsteingewölbe 2. u Men rennen 1.003 
A . Qundergewüle . 2-2 22er tn 29% 
%) „ Ziegelgewilbe . ...». » FE a Pa 3) 
fy den eisernen Bogen » » = 4:00. ne en, m 
Zusammen wie oben . , 9.15.1400 


Vorstehender Kostenpräliminirung lag die Voranssetzung zugrunde, 
dab die Mühewaltung für wissenschaftliche Erhebungen, die Verfassung 
der erförderlichen Projeete, sowie die Basorgung der Banleitangsreschäfte 
unentgeltlich erfolgen werde. 

Der Betrag des Wiedergewinnes von Baumaterlale in einer Höhe 
von ca. 200 fl, blieb im Voranschlage unberteksichtigt, und kommt als 
Reserve für unvorkergeschene Auslagen zu betrachten, 


». Kostenbedeckung. 


Zur Bedeckung der, Inut den Vorstebenden 19.200 fl, betragenden 
Gesammtkosten, sind seitens des Österr. Ingenieur und Architekten- 
Vereines pro 1890 bewilligt 504 1, ferner in Aussicht genommen, daß 
ein Betrag von Tim bis Pic fl, von Interessenten und Günnern durch 
Beiträge an Materialien nnd Arbeitsleistungen, durch Frachtbegtinsti- 
gungen und die noentgeltliche jeihweise Ueheriassung von Belastungs- 
materinl- n.s, w. erhältlich sein werden, 'worliber übrigens einzelne Zu- 
sagen bereit« vorliegen- 

Der Rest der Auslage im Betrage von il. 10.00 bis fl. 12,000 
soll seine Bedeekung durch eine Snummlang von Baarbeträgen finden, 
deren Flissigmachung won der finanziellen Mitwirkung jeuer vater 
ländischen Behörden, Institute und sonstigen Interessenten gewärtigt 
wird, weiche an der Fortentwicklung der Wissenschaften, ain Anfbläben 
der Bau-Industrie regeren Antleil netimen. " 


10, Conatrastion derGewölbe, 

Die Unterbaugewölbe für Brachsteine, Quader und Ziegel, dann 
die eiserne Bogenbrücke sind nach den Plänen auszuführen, weiche das 
Comit& hiefür aufstellen wird, 

Die Pläne fr die Stampfbeton- und Monier-Gewölbe ‚sind unter 
Annahme einer Spannweite von 23 w, einer Breite von 3m und einer 
Pfeilhihe von ein Fünftel der Spannweite von den betreffenden Firmen 
zu verfassen nnd inter Angabe des beabalchtigteu Mischungsverbältnisses 
des zu verwendenden Mörtels, dem Comit& vorzulegen. 

Die Entwürfe für die Unterbaugewölbe sind #0 zu verfassen, das 
die Constructionen eine, von einem Widerlager bis zur Mitte reichende 
gleichlörmig vertheilte Last von 3454, 4. h. eine Last von 30 pro Im 
Brücke bezw. 1’5 pro 1 =? Grundrissfäche mit Sicherheit tragen können. 


11, Ausführungsbedingnisse. 

Die Ausführung swll nur mit guten Materialien in sorgfältiger 
Weise und derart erloigen, daß die migliehste Gleichartigkeit aller 
Versuchsobjecte erreicht wird, weshalb auch für alle Unterbau 
objecte nar eine und dieselbe Gattung Portland 
Cement eine und dieselbe Sandsurte, ferner fir die 
Bruchsteim-, Quader- nnd Ziegeigewälbe sine und 
dieselbe Mörtelmischnng, und zwar Siku Portland- 
Cementauflmt Sand zur Verwendung gelangen soll, 

Die Manerung wird bei letzteren Gewölben wleichzeitig an vier 
Stellen, nämlich an len beiden Kämpfern und in der Mitte jeder Gewölbs- 
hälfte begonnen werden, daher, hiermit. im Einklange, der Gewälbeschlass 
gleichzeitig an drei Stellen, nämlich in der Mitte der Gewölbshälften 
und im Scheitel zu erfolgen hat, Tie Ausschalung der Gewölbe hat 
vier Wochen nach Gewölbeschluss zu geschehen, 

Die auf die Gewölbeschalung kommende Steinfläche ist eben zu 
bearbeiten, während die obere Gewölbsfiäiche ranhı bleiben kann. Die An- 
arbeitang er (Juader erfolgt im Fugenschnitte; dabei muss mindestens 
1/4 aller Steine durchbinden, Die Lagerllächen werden gestockt. Als 
Ziezelmaterinle kommen nur barte, gut gebrannte Ziegel zur Verwen- 
dung, und hat die Vermanerung im Verbande unter Ausfiührang keil- 
formiger Mürtelfugen zu erfolgen. 
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Die eiserne Bogenconstruction ist aus basischem Martin-Eisen ron 
Sb bis 42 ir per Quadratmillimeter Bruchfestigkeit und mindestens 
Sb »iger Dehnung auszuflihren, Die Nieten werden aus ebensolchem 
Eisen angefertigt. Die Lochung soll durch Stanzen bei entsprechender 
Nachbohrung erfolgen. 


12. Beobachtung der Formwänderungen und Bruch- 
erscheinungen, 
Die Beobachtung der Formänderungen hat durch Vorrichtungen zu 
erfolgen, welche die Bewegungen elarakteristischer Punkte vorzeichnen. 
Um die Bildung von Rissen in den Gewölben leichter beobachten 
zu können, werden die zu beobachtenden Flächen mit einem glatten 
Verputze zu versehen sein. 





Dieses Programm wurde Im Anguat 1890 aufgestellt und nach dem 
Beschlüssen des Gewölbe-Comitds vom 12. Februar 1891 reridirt. 

Es ist wohl selbstverständlich, daß die Zeit der Vornabme und 
die Reihenfolge der Versuche je nach den Verhältnissen Aenderungen 
unterliegen werden. 

Bedeekung des Geld- und Materinl-Erfordernisses für die Versuche, 

Für die Erfüllung der Aufgaben, welche alch das Gewölbe-Comite 
mit dem angeführten Programm jestallt hat, ist nnumelhr die Grund- 
Inge dadarch geschnffen, daß bereits die nachstebenden Geidbeiträge ge- 
zeichnet und anch schen zum größten Theile eingezahle sind: 


Geldes 
Vor dem hohen k, n. k. Reichs-Finanzwinisterium 5DD 
A ri „ ku. k Kriegsministeriam - . - . - - 500 
. n „ k. k. Ackerbauministeium . .... .- 500 
PR = „ X. k. niederösterr. Landesausschusse 300 
„ der Beichshaupt- und Kesidenzatadt Wien . . . „ 1m 
„ denk. k. Staatabahnen. . 22. 2 can 500 
„ der k. k priv, Staatebahn-Gesellachaft . . ... » LO 
= » k.k priv. Sudbahn - 22... 2 20 00% 100 
” „ k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . . . Au0 
u „ k.k, priw. österr, Nordwestbahn - . 2... En 
ü „ k. k. Bomnbahn - » 2 =» 2m Herrn nen Bw) 
- »„ k. k. priv. Aussig-Teplitzer Ban . -.... Mi 
» „ k k priv. galix. Carl Ludwig-Babhn . . + » u 
" "„ k.k. priv. Buschtebrader-Babn . . - v2» vr * Bon 
„ Br. Durchlaucht Fürst Schwarzenberg . ı .... 100 
„ der k k. priv. Gatern, Oreditanstalt . v2 22.4. ao 
Fr „ Firma Ges & ©...» 2» 2-2. 220 024% 50 
n dem Bannnternehmer Üseomi - - .- - 020 .. 1001 
" u " Joachim . » - » 2-2 4 100 
„ Jen Brüder Rellich & Berger -. . .» - - 2.» + a 
». "Mer Firma Kiss ii De u era ae 100 
» n „ Bimlki - » >». +. RE . , 
endlich der Credit des üsterr. Ingenieur- und Architekten- 
Vereins » 2: 00er - KL] 
Summe  . on 


Es sind also bis heute in Summa au baarem Geide De. W. fl. un ge- 
spemdet worden, und stehen weiters noch Beiträge von verschiedenen 
hoben Behtrden und anderen Stellen in sicherer Aussicht. Eius große 
Zahl von Firmen, welche dem Baugewewerbe angehören, haben die in 
Aussicht genommenen Versuche durch Widmungen an Material und 
sonstigen Leistungen in umfassendster Welse unterstützt and wird auf 
dieselben gelegentlich des Berichtes tiber den Stand der bis jetzt ans- 
geführten Arbeiten noch zurückgekommen. 

Es gereicht mir zur bohen Befriedigung Iier eonstatiren zu können, 
daß auch bei dieem Anlawse die Bestrebungen unseres Vereines, welche 
durch ihre große Ansdehnung auf diesem Gebiete und die damit ver- 
bundenen belentenden Ausiogen auch bereits das Interesse des Anslandes 


Weise unterstützt worden sind, woltr denselben auch hier unser nuf- 
richtigster Dank zum Ausiltucke gelaugen nike. 
Durchführung der Versuche. 

Mir der Durchfahrung der Versuche auf Grund des aufgestellten 
Programmes wurde ein Actious-Comite betraut; bestebend ans den 
Herten: Bock, Blck, Greil, Gaertner, Huss und Lauda, sowie 
den nachträglich zugezogenen Herren Collegen Üher-Ingenienr Melzer 


Wochenschrift des Daterr. Ingenienr- und Architekten-Vereinen. Nr, 9, 





u reger mm eg er eg. 





und Ingenieur Pfeiffer. Die umfangreichen Arbeiten und deren Referate 
wurden wie folgs verteilt: 
I. Finanzielle Gebahrung: Herr Baurath Böck. 
U. Hochbau-Versuche: Herr k. u. k. Hanptmann Bock. 
III. Unterbauverauche: 

A. löm-Objest auf dem Matzleinsdorfer Frachtenbahn- 
hofe: Herr Ingenieur Holzer. 

B. Die übrigen Unterbauversuche, welche im Steinbrucke 
Parkersdorf zur Ausführung gelangen: Herr Ober-Inspeotor Huss, 
und Herr Ingenieur Pfeiffer. 

©. Projeetverfasaung für den 25m-Bogen aus Martin-Flasseisen 
und das eiserne Bolastengsgeräst: Herr Ober-Ingenisnr Melzer. 
IV, Wissenschaftliche Versuche: Herr Ingenienr Greil. 
V. Vornahme der Messungen und Verwerthung der 

gewonnenen Resultate auf allen Gebieten: Herr Ober-Ingenienr Landa. 


Gegenwärtiger Stand der Arbeiten. 
ad I. Finanzielle Gebahrung. 


Für die Hochbauversuche werden die erforderlichen Ziegel durch die 
Wienerberger Ziegelfabriks-Gesellschaft, der Portland-Cement von dem 
Portland-Cementwerk Kirchdorf unentgeltlich geliefert und die vollständige 
Herstellung der Widerlager und Ziegelgewölbs von der Union-Baugesell- 
schaft kostenfrei bewirkt, endlich die Lieferung der Traversenschließen 
und Unterlagsplatten seitens der Firma Ig. Gridl, gegen seinerzeitige 
Rückstellung des Materiales durchgeführt, wofür genannter Firma gewiss 
der Dank des Vereines gebührt. 

Die bisher durch die Arbeiten des Comit&s aufgelaufenen Aus- 
lagen betragen : 

1. Autographien, Verrialfältigungen, Porti und Regiespesen circa 
Ve W, d. Im, 

2. Herstellung von Schutzdächern über die ausgeführten Hoch- 
banobjecte Oe. W. fl. 2461. 

8. Aushub der Baugruben für die Widerlager Im Purkeradorler 
Steinbruche u. & f. Oe. W, d. 56187. 

4. Das Gewölbe von 10m aan Stampfbeton auf dem Matzleins- 
dorfer Frachtenbahnhof wurde kostenfrei hergestellt. 

%. Für die im Zuge befindlichen wissenschaftlichen Versuche sind 
bisher noch keine Auslagen entstanden, 

Mit Rücksicht darauf, daß der Eingang an weiteren namhaften 
Geldbeiträgen im sicherer Aussicht stebt, kanı der zuversichtlichen Er- 
wartung Ausdruck gegeben werden, dad die nütbigen Mittel dem Vereine 
zur Verfügnng stehen werden, um sein großes Programm auf diesem Gebiete 
mit Erfolg zur Durchführung bringen zu können. 


al II. Hochbauversuche. 

Versuchsort nnd Anordnung der Versnchsobjecte. Die 
Versuchsobjecte gelangten in einem Hofe des k, n. k. technischen und 
administrativen Militär-Comitda (VI. Gumpendorferstraße 1) zur Ausfüh- 
rung, welcher Platz vom Präsidiam des Militär-Comirös noentgeltlich zur 
Verfiigung gestellt wurde. 

Für die 12 Versuchsgewülbe zwischen Trarersen wurden einxelne 
Pfeiler von Adem Breite und 100m Häbe ans Ziegeln und Portland. 
Cementmörte] derart erbaut, daß der Zutritt unter alle Gewälbe offen 
ist ; für jedes Gewölbe sind zwei eigens Traversen gelegt und durch ie 
drei Schranbenachliegen verbunden, damit wicht bei dem Einsturz des 
einen Gewölbes das benachbarte Schaden leiden könne. Die Träger von 
zwei verschiedenen Gewliben haben (60 u Achadistanz. Alle Traversen 
liegen auf Jiumm starken quadratischen Unterlagsplatten mit Ilm 
Seitenlinge, welche in ein Partland-Cementmörtel-Bett rerleet warden. 

Die I-Träger haben für die Gewülhe von 271m Stlitsweite die 
Type Nr, 3% der vom Ossterr, Tagenienr- um Architekten-Vereine heraus- 


! gegebenen Normen, jene der 135» weiten Gewilbe die Trpe Nr. #®a ; 
a . ; die Schließen sind ans Rundeisen mit 35, resp, 30mm Durchmesser. 
erregt haben, von verschiedensten Stellen und Personen in «0 großartiger | 


Trarersen uni Schließen sind derart berechnet, daß ale bei einer anzt- 
boffenden Bruchlast von 4500-A000%r pro Qaadratmeter der Gewölbe 
anf TÜO— E00 br pro Onedratmeter beansprucht sind. Auch die Mauer- 
pfeiler und das Fnadament sind bei einer solchen Bruchlast noch inner- 
halb der zulässigen Grenzen beansprucht. Die beiden 4.05» gespaunten 
Gewilbe hahen gematerte Widerlager, ıleres Fundamente und Ziegel 
schichten unter 1: 25 geneigt sind, um ein Hinnusschieben der Ziegel 
durch den Horizontalschub zu verhindern, 
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Wochenschrift dos österr, Ingenieur- and Arehitekten-Vereinen. 


Belte 20, 





Lieferungen: Sämmtliche Traversen, Schließen, Unterlagspiatten, 
sowie die bombirten Wellbieche fir »wei Versuchsohjerte (im Gasen 
54 tons,) wurden von der Firma Ig. Gridl mmentgeltlich leihweise über- 
lassen. Die Ziegel für alle Gewölbspfeiler, sowie für die zwei Ziegel- 
gewölbe (zusammen 15.400 Binek) hat die Wienerberger Ziegel-Gewerk- 
schaft nnestgeltlich beigestellt. Der Portland-Cement für die Pfeiler, 
sowie für alle Betongewölbe und für die theoretischen Versuche (im 
Ganzen 10.000) wurde vom. Portland-Cementwerk Kirchdorf ument- 
geltlich geliefert. Die Ausfühbrang der Fundamente alier Pfeiler, dus 
Verlegen der Traversen und Auflagsplatten, sowie die Herstellung der 
beiden Ziegelgewölbe hat die Union-Baugesellschaft unentgwitlich bewirkt. 
Alle übrigen Gewölbe wurden von den betreffenden Firmen {G. A. Wuyse, 
Pittel & Brausewetter Glückselig, Schober und Schneider) 
unentgeltlich ausgeführt. 

Austührung. Am 13. October wurde die Fandament-Aushebung 
begonnen und ist die Herstellung aller Pfeiler am 26. October beendet. 
worden, Die Gewölbe selbst wurden in der Zeit vom 4. bia 14. November 
ausgeführt, u. zw. ohne dab in jener Zeit ein besonders tungänstiges 
Wetter oder ein Frost eingetreten wäre; erst Ende November stellten 
sich stärkere Nachtfröste ein, 

Herr Hof-Maurermeister C. Rabitz ans Berlin, konnte wegen 
Erkrankung erst Mitte December hier aintreffen wnd war änrch (as 
herrschende Frostwetter verhindert, seine Probegewölbe anszuflhren ; 
es wurde nur das Dratnetz gespannt umd die Herstellung des Gewülbes 
einer späteren Zeit vorbehalten. 

Versuche Die Gewölbe wurden im Allgemeinen einer fremden 
Last von 600% pro Quadratmeter entsprechend sonstrairt. Die Prohe- 
Belastung wird bei den kleinen Gewülben über die ganze Breite, bei dem 
größeren jedoch einseitig nufgebracht werden. Als Belastaungsmaterial 
sind Koheissnflossen in Aussicht genemmen, deren kostenfreie Beistelleng 
die Firma BR. Ph. Wangner bereits zugesagt hat. Wem es die 
Witterung erlaubt, wird die Durchführung der Bruchversuche ungeflbr 
Mitte März d. J. beinmen. 


ad II Unterbauversuche. 
A. Betonobjeet von 10m Spannweite aufdem Matzleinsdorfer 
Frachtenbahnhofe. 

Die &. k. priv. Södbahn-Gesellschaft hat wie bekannt, über Ver- 
anlassung des Baudirectors derselben, unseres sehr verehrten Uollegen 
Herrn Oberbaurathes Prenninger, bereits im October 1889 ein Object 
von 10m Spannweite, Im Pfeilhöbe und 4” Breite aus Beton nach dem 
System Monler inreh die Firma G. A. Wayss ausführen lassen, und 
wurde dieses Object am 10, Deoember gleichen Jahres commissionell 
einer vorläufigen Belastung und Untersuchung unterzogen, wobei anch 
unser Verein darch Drelegirte vertreten war, 

Herr Überbanrath Prenninger hatte späterhia die Freundlich- 
keit, dem Gewölbs-Comit# dieses Betongswülbe als erstes Veranchsohject. 
zur Verfügung zu stellen und erfolgten sohin am 16, und 17. Mai 1890 
die Belastungen dieses Objectes bis zum Brüche unter Intervention 
unseres Comitds, Die unerwartet glnstigen Ergebnisse dieser Beinstungs- 
proben siml durch Mittheilungen in uuserer Wochenachrift zur allge- 
meinen Kenntnis gelangt. 

Das Gewilbe-Comite legte mit Rücksicht anf diesen Versuch einen 

/ertb darauf, daß ein ganz gleiches Objest ans Stampfbeton ans- 
geführt werde. Unser Verein fand hiefür bei der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellschaft das vollste Eutgegenkommen und die Firma Pittel & Brause- 
wetter erklärte sich bereit, dieses Ubject aus Stampfbeion auszuführen, 

Unmittelbar nachdem die k. k. priv. Südbabn-Gesellschaft die Bau- 
grube am Matzleinsdorfer Frachtenbahnhofe für die Herstellung eines 
Stampfbetonhogens von 1 Lichtweite zur Verfügung gestellt batte, 
wurde die Entfernung les Monier-Gewölbes durch gesellschaftliche Ürgane 
in Angriff genommen, Der zu dieser Zeit ein Jahr alte, im Mischungsrer- 
hältnisse 1:10 hergestellte Beton erwies sieh als außerordentlich fest und 
bedurfte es einer angestrengten Arbeit von nicht weniger als zebn Tagen, nm 
60% hinter den Wideriagerfluchten (wo das eiserne Netz aufhörte} je einen 
Sehlitz von circa S0em Tiefe und 4w Länge auszumeißelo. Nach Her- 
stellung desselben, und nachdem die zerdrückten Ziegel an deu Kämpfern 
ansgelöst waren, wurde ein Balken unter jeden Gewälbafus gerogen 
und mit je zwei amerikanischen Winden pro Widerlager dns Gewilbe 
gehoben und sodann seitlich ausgeschoben, (Siehe Fig. 1. 


Bis zum Moments des Ansschiebens behielt der Bogen die Form, 
welche er bei der Entlastung nach Durchführeung der Erprobungen vom 
16. und 17, Mani 1890 angenommen hatte, trotzdem «3 nur mehr eine 
frei aufliegende Construction darstellte; erst beim Seitlichverschieben 
auf eienmen Walzen knickte er bei dem Risse, welchen er nabe dem 





Scheitel unter der Bruchbelastung erhalten hatte, und nahm die in Fig. 2 
dargestelite Form an. Die beim Abheben des Gewölbes hlosgelegten 
Tragstäbe erwiesen sich vollkommen blank und zeigten keinerlei Oner- 
schnittsvarıninderung. 





Fig. %. 


Nach Entferoung des Gewölbes wurden die Widerlager einer ein- 
gebenden Untersuchung unterzogen, die Widerlagerstirpen aufgedeckt, 
um etwaige Risse gennn verfolgen zu können, alle achnihaften Maner- 
theile abgetragen und nen hergastellt. 

Am 10, November 1890 wurde die Ueberbetonirung der aus Ziegeln 
hergestellten Wilerlager, bezw. die Kümpferschichte in der in Fig. 3 





Fig. #. 


angedenteten Form zur Ausführung gebracht. Das Mischungsverhältnis 


fiir diesen Betonkärper besteht aus: 

1 Volamtheil Radotiner Portland-Üement, 

E * Donansand, 

“ = Schotter. 

Dieser Gemenge wurde i5 Schichten von Miemw Hühe eigebracht, 
festgestampft und nach Fertigstellung diesss Körpers die Arbeit unter- 
brochen. Der Portlanid-Uement wurde von der Firma M. Herget in 
Radotio nnentgeltlich beigestellt. 

Am 11. Norember Früh wurde an die Betonirung des HBogena 
geschritten und, um der der Berechnung der statischen Verhültsisse zu- 
grunde liegenden Supposition des nicht gespaunten Bogens zu entsprechen, 
der Beton der Kämpfer von dem des Bugens darch eine Lage Asphalt- 
platten von 12—15 mm Stärke, doc Hide und je 50cm Einzellängen 
getrennt. Der Gewölbebeton besteht ans: 
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1 Volumtheil Portland-Cement (Badotiner), 


E) a Donausand, 
1 Pr Schotterbruch (Kalkstein, bezogen von der Liesing-Kalten- 
leutgehener-Linie). 


Der Beton wurde in Schichten von ca. 15em Stärke eingebracht, auf die 
in Fig. 3 skizzirte Art festgeatampft und wurde von beiden Widerlagern 
gleichmäßig gegen den Gewölbescheitel vorgeschritten. Als nur mehr circa 
15m in der Mitte frei waren, musste wegen Steilbeit der Fugenrichtung 
das Stampfen senkrecht zu derselben verlassen werden, es wurden hori- 
zontale Schichten von 10cm Höhe gebilder und dieselben in lothrechter 
Richtung gestampft, Nach Schlass des Gewülbes, welcher um 3 Ihr 
Nachmittags erfolgte, wurde die Exalisirung des Gewölberfickens vor- 
genommen, und sodann dieser, sowie die behufs Abwässerung über den 
Widerlagern hergestellten Anisattelungen mit einem Üenuntgusse fber- 
zogen. Um 4 Uhr Nachmittags war die ganze Arbeit, hei welcher 22 Mann 
(dearanter 4 Mann erst von 11 Uhr Vormittags) beschäftigt waren und 
für welehe in Summa 42 Fass Pordland-Cement a 00 iz verbraucht warden, 
beendet, 

Von dem zur Verwendung bestimmten Cements wurden an der 
Baustells ca. 80k7 entnommen und dieselben in einem plombirten Sache 
durch ein Organ der k, k. priv. Südhahn-Ggsellsehaft ireer an die 
städtische Prüfungsanstalt für hydranliache Bindemittel abgeliefert. 
Während des ganzen Verlanfes der Betonirung war die Witterung 
trübe und nebelig und hetrug die mittlere Tagestemperntar + 0. 
In der Nacht vom 11. auf den 12. November tent kein Frost ein, und 
wurde das Gewälbe an letztgenanntem Tage mit einor 20 cm hohen Sand- 
schichte fiberdeckt, so dab es mun allseitigz, zum Mindesten gegen 
leichtere Fröste geschlitzt erscheint. Infolge kurz nach der Vollendung 
der Betoniruug eingetretener Fröste wnnle die Schalnug bis zum #2. De- 
eenmber 1&ß0) belassen. Bei der an diesem Tage erfolgten Ansschalung 
waren keinerlei Setzungen zu constatiren. Die Bruchbelasung dieses 
Gewölbes wird, um dieselbe Frist, wie bei dem Monier-Bogen einzuhalten, 
am 9, Juni d, J. atattzufinden haben, 


B. Unterbaurersuche im Pnrkersdorfer Steinbruche. 


Die Arbeiten im Steinbruche bei Purkersdorf warden am 13. October 
1890 bagonnen und bis zum 18, December 1890 fortgesetzt, Miebei wurden 
im 54 Arbeitstagen 475 Tugesschichten geleistet. Die Arbeiten umfassen: 

1, Die Aufnahme der Terrainproäle; 

2. die Anlegung eines Probeschachtes an Stelle der oberen Ban- 
gruben ; 

3. die Planirung der Baustelle {Schotter- und Steinheseitigung]: 
4. die Absteckung für die Fundamentgruben ; 
5. die Herstellung der thalseitigen Wegverlezung; 
6. der Ausbub der beiden Bangruben; 
. die Herstellung der bergseitizeu Wegverlegung und der Aus 
schlitzung fir das Sicherheitsgertiste; 

8. die Herstellung der Schutzeinfriedung ; 

9. die Anlegung zweier Sondimngsgruben; 

10. die Sandgewinnung, und endlich 

11. die Bruchsteingewinnung. 


= 


Die Leistung war: 


1. Erdarbeit . . 11085 mn 
3. Einfrielungen 146 m 
3. Sandgewinnung . 52 mi 
4, Bruchsteingewinnung . 15 m? 


Die Kosten der bisher bewirkten Arbeiten wurden mit A. 56167 
angegeben. Das weitere Arbeitsprogramm umfasat: 

l. Die Steingewinumg im Steinbruche, 
gesetzt wird; 

2. Ende März oder Anfangs Ayril wird wieder mit dem Aushub 
für die Fundamente begonnen werden; 

8. Mitte April wird die Mauerung der Fundamente and der Widerlager 
begonnen werden. 


welehe ehestens fort- 
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Summen 


4. Anfangs Mai 1RP] wird voraussichtlich die Ausführung des 
Stampfbeton- und des Monier-Gewölbes stattfinden. 

Die Bauausführung erfolgte durch den Bawınternehmer und Be- 
sitzer des Steinbruches Herm Ingenivar Figdor zu den Selbetkosten 
mit dem Comitemitgliede Herrn Alois Pfeiffer ala Banführer, unter 
Leitung und Controle des Herrm Ober-Inspectors Hıras. 


€. Verfassung des Projectes für den Bogen von Bm aus 
Martin-Finsseisen, 


Herr Öber-Ingeniear Melzer bat sich der grofien Arbeit unter- 
zogen, dieses Projeet 6 wie auch den Plan für die eisernen Belastungs- 
gerüste, welche bei allen Gawölben zur Anwendang kommen sollen, aus- 
zuarbeiten. Diese ausgearbeiteten Projeete werden von dem Uomits einer 
eingebenden Bernthung unterzogen und ist Herr Ober-Ingenisur Melzer 
gegenwärtig mit der Anfertigung der Detailpläne biefür beschäftigt. 


ad IV, Wissenschaftliche Versnehe: 


Die Prüfung der beiden hei der Betonubrücke in Matzleinsdorf und 
bei den Hochbauversuchen des Gewölbe-Comitös in Verwendung ge- 
kommenen Portland-Cementsorten der Cementfabrik von M. Herget in 
Radotin und des Portland-Cementwerkes Kirchdorf erfolgte nach den 
Normen des österr. Ingenieur und Architekten-Vereinas in der städtischen 
Prüfungsaustalt für hydraulische Bindemittel kostenfrei. Daselbse wurden 
auch Mörtel- und Betonproben abgeführt. 

Weiters warden Stampfbeton- und Monier-Platten hergestellt, an 
welchen. Herr Prof. Rupert Böck der Wiener technischen Hochschule, 
der sich hiezu in freundlicher Weise bereit erklärt hat, Biegungsproben 
vornehmen, sowie unch die zur Messung der elastischen Längenänderung 
erforderlichen Versuche abführen wird. Die Firma Reinhard Fernau & Co. 
wird die za letzteren Versuchen nothwendigen Einspann-Verrichtungen 
und die Firma KR. Ph. Waagner die Herstellung der Gnssformen für 
die Anfertigung der Probestticke hiezu kostenfrei ausführen. 

Die für die Probesticke aus Ziegel und Beton pothwendige Appretar, 
sowie die Herstellung der Probestäcke aus Stein, wird die Pirma 
Eduard Hauser, nach der von ihr gemachten Zusage, mm den Selbst- 
köostenpreis in Ansführaug bringen. 


ad V. Vornahme der Messungen und Verwerthung der 
gewonnenen Keanltate anfallen ürbieten. 


Die Arbeiten ıliewes Reterates beschränken sich vorlinfig auf das 
Semdlium der Fragen, welches Programm ı für die Erhebung und Ver- 
werthung der durchzuführenden Hoch- und Unterbaugewälbe-Versuche 
aufzustellen. wäre, an welchen Objeetspunkten Messungen platzangreifen 
hätten, welche Messapparate und andere diesbezügliche Hilfsmittel hiebei 
anzuwenden und, in welcher Weisse die gewonnenen Erhebungsresultate 
z4 registriren und zu verwerthen sein würden. 

Wenn diese Sendien gegenwärtig noch nicht. beenılet sind, so liest 
sich doch hei dem Umstande, als Herr Prof. Melam und Herr Über- 
Ingenieur Buberl zur Abgabe ihres diesbeziizlicben Gutachtens vorerst 
aufgefordert wurden, mit Reeht sicht nur eine baldige, sondern auch 
eine der Theorie und der Praxis entsprechende Beendigung nmsomehr 
erwarten, als seitens des Actions-Comitös großes Gewicht anf die einheit- 
liche und sachgemäße Durchführung der fraglichen Versuche gelegt wird. 


Zum Schlusse obliegt mir, als Obmann des Gewölbe-Comitda, allen 
Mitgliedern desselben, somit anch allen jenen, welche speciell zn nennen 
die Kürze dieses Berichtes nicht gestattete, für ihre unermädliche Mit- 
wirkung an dem Arbeiten des Comit6s Jen verbindlichsten Dank aus- 
zusprechen, und der Erwartung Ausdruck zu geben, daß es unseren 
vereinten Bemitkungen gelingen werde, im Interesse des Ansehens unseres 
groben Vereines durch die geplanten Versuche Ergebnisse zu erzielen, 
welche anf allen Gebieten des Banwesens nutzbringende Verwendung 
finden können, 


Nr. 0. 


Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereinen 


Beite SI. 


Elektrische Straßenbahn (System Thomson-Houston) in Bremen. 


. 


Zur Befürderang der Besucher der Nordwestdentschen Gewerbe- 
und Industrie-Ausstellung in Bremen diente hauptsächlich eine eigens zu 
diesem Zwecke angelegte elektrische Balın, welche von der Mitte der Stadt 
(Ratbhaus) bis zum Eingnngstbor der Ausstellung (Bürgerpark) führt 
und von der amerikanischen Gesellschaft in Boston „Thomson-Honston 
International Eleetrie Company“ erbaut wurde. Diese Gesellschaft, an 
deren Spitze der bekannte Elektriker Nordamerikas, Professor Elihu 
Thomson steht, bat in Hamburg eiv Hauptburean für Europa errichtet, 
Die nachstehenden Daten, welche den eingesendeten Behelfen „Journal 
des Brevets“ Februarheft 18%, dem Artikel „Die elektrische Eisenbahn“ 
von L. Hüpke („Weser-Zeitung* vom 22. Juni 1R0), dem Artikel „Die 
erste elektrische Straßenbahn amerikanischen Systems in Europa“ von 
Dr. ©. („Berliner Tagblatt“ vom 
2. Juli 1890), zum Theile ent- 
nommen wurden, verdanken wir 
dem Hamburger Bureau. 

Mit der Errichtung der Bahn 
ist ein bisher in Europa noch un- 
bekanntes, praktisch nicht erprobtes 
System zur Anwendung gekommen. 
In Amerika sind indessen 61 Bahnen 
mit 665 Motorwagen md 76445 km 
Geleiselänge im Betriebe ohne die 
zahlreichen Fracht- 
und Grubenbahnen. 
Am 1, April befanden 
sich im Bau weitere 

39 Bahnen mit 
618°40 km  Geleise- 
länge; ab 30, Juni 
1890 waren in Ameri- 

ka und England 
weitere 16 Bahnen 

im Bau, so daß 
gegenwärtig 1560 km 
Bahn mit 1225 Motor- 


Wälrend bei 
den bisher bekaunten 
Systemen der trei- 

bende elektrische 
Strom entweder allein 
in die Schienen ge- 
leitet oder in dem 
Personenwagen in 
Accumulatoren mit- 
geführt warde, wird 
bei dem Thomaon- 
Houston Systeme 
zum Theil oberirdi- 
sche Leitung be- 
ntitzt. Der Strom wird 
von der positiren Biirste des Stromerzeugers (7 (Fig. 1) zu der Haupt- 
leitung € mittelst eines 83 mm starken Kupferdrahtes fortgeleitet, 
der iu beträchtlicher Höbe oberhalb der Schienen längs der ganzen 
Bahn gespannt ist. Rechtwinkelig zur Bahn, an hohen eisernen 
Trägern, sind zur Stätzung des kupfernen Leitungsdrahtes Eisendrähte 
befestigt. Der unter diesem Leitungsdrahte befindliche Personenwagen 
nimmt den Strom durch eine Contactrolle 2’ nuf, die unter dem Draht 
hingleitet, indem sie durch einen federnden hebelartigen Metallarm an 
den Leitungsdraht gedrängt wird. 

Auf diesem Wagen gelangt der gut isolirte Strom nach seiner 
Zweitheilung an die Enden des Wagens zu den zwischen den Rädern 
befindlichen Motoren MM und wird durch diese in mechanische Arbeit, 
d. h. Fortbewegung des Wagens umgesetzt. Jeder der zwei Motoren treibt 
eine der beiden Wagenachsen unabhängig von der anderen. Von den Rädern 








gleitet der Strom auf die Schienen — die in leitender Verbindung mit 
einem zwischen ihnen liegenden Kupferdraht stehen — und kehrt durch 
die Schiene zur negatiren Kohlenbärste des Stromerzeugers zuriick. 
Der Strom, von dem ein Theil sich an der ersten Contactrolle abzweigte, 
verfolgt seinen Weg durch die Hauptleitung, um andere auf der Strecke 
verkehrende Wagen zu durchlaufen, und durch die Schienen wieder zum 
Stromerzeuger zurlickkehren. Jeder Wagen entnimmt der oberirlischen 
Leitung nur so viel elektrische Energie, ala zur Fortschaffeng des 
Wagens nothwendig ist. Die Handhabung des Regulators, welche durch 
den Flihrer veranlasst wird, ist eine sehr einfache und lässt sich durch 
selbe jede grüßere Belastung des Wagens doch mit gleicher Geschwindig- 
keit bewegen. Die Polizeidireetion zu Bremen hatte in den belebten 
Stradentheilen vorerst nur eine 
Geschwindigkeit von 9—12 km pro 
Stunde festgesetzt. Die Probe- 
fahrten haben jedoch ergeben, dab 
die elektromotorische Kraft der 
Maschine eine Geschwindigkeit bis 
zu 30 km pro Stunde zuliisst. Für 
den Betrieb eines einzelnen Conduc- 
tes sind 15 HP. erforderlich. Jeder 
Condnet lässt sich ebenso leicht 
zum Stillstande bringen, als anch 
durch Umschaleung 
des Stromes in ent- 
gegengesetzter Rich- 
tung bewegen. 

Am 22. Juni 
Mittags wurde der 
regelmäßige Betrieb 
eröffuet, An diesem 
Tage befanden sich 
bloa 3% Motorwagen 
im Betriebe, welche 
bis 10 Uhr Abends 
2500 *) Personen be- 
förderten. Bis25, Sep- 
tember 1880 betrug 
die Zahl der Reisen- 
den 468.491 exclusive 
der mittelst Abonne- 
ment und Freikarten 
befürderten. Jeder 
Wagen’ wird mit 5 
Gitihlampen beleuch- 
tet und bietet diese 

Beleuchtung einen 
großen Contrast zu 
der des mit Oel- 

lampen versehenen 
gewöhnlichen Pferde- 
bahnwaggons. Die 
Bahnstrecke ist mit 
Ausnahme der kurzen Strecke in der engen Straße, dem „Schüsselkorb“ 
durchwegs doppelgeleisig. 

Die Bahn besitzt eine große Anzahl scharfer Curven mit Radien 
von 20—40m in einer Gesammtlänge von 0 m. Außerdem sind zahl- 
reiche Curven mit größeren Radien vorhanden, 30 daß die Balın fast 
keine einzige gerade Strecke aufweist. Die Steigungen sind bei der 
Bremer Bahn geringe. Die Ausrüstung der Bremer Anlage besteht aus 
sechs Motorwagen jeiler mit zwei Motoren zu I0HP, Die Kraftstation 
befindet sich vorläufig auf dem Ausstellungsplatze, links vom Eingange 
und umfasst eine complete Dampfanlage nebst zwei Thomson-Housten 
Stromerzengern (Compound Dynamo-Maschinen) mit gemischter Be- 


", Nach der Volkszählung vom 1, Desember 160 zähit Bremen 124.100 Ein- 
wohner, gegen 118.306 des Jahres It, 
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wickelung und je 62.500 Watts Leistungsfähigkeit bei 500 Volts Klemm- 
Apannung. 


Die Dampfanlage von 150 ind. HP. wurde von der Maschinenbau- 
austalt Robert Küchen in Bielefeld geliefert. Dieselbe bat doppelten 
Expansionseylinder mit Condensation, Das Schwungrad wiegt 150 Centner 
und macht gegen &) Touren pro Minute, Der rnuchverzehrende Feuerkessel 
hat die Fenerung nach Th ost in Zwickau, seine Verbrennungsgase werden 
durch ein eisernes, 29 m hohes Schornsteinrohr abgeführt. Der Kengel ist aus 
der Fabrik von Petri Dereux zu Düren im Rheinlande bezogen, Die Dy- 
names, sowie das Untergestell der Wagen mit Jen Motoren sind in 
der Fabrik zu Lynn der Thomson-Houston Electrie Company (unweit 
Boston) erbaut, während der obere Theil der Wagen in der Fabrik zu 
Walle bei Bremen hergestellt wurde, Die Kraftstation umfasst außer 
der nütbigen Schaltvorrichtung noch eine 7Opferdige schnelllaufende 
„Armington- und Sims“ Dampfmaschine und eine Bogenlichtmaschijne für 
Beleuchtungszwecke. 

Die Liniennusristung ist nach der Methode der „Querauflüpgung“ 
ausgeführt, (Fig. 2.) Die #Um hohen Stahlpfosten sind mit Kandelaberauf- 
sitzen für Bogen- und Glühlampen versehen. Die Bogenlampen werden von 

der Bogenlicht- 
maschine der Kraft- 
station mit einer cun- 
stanten Stromstärke 
von 10 Amperes ge- 
speist. Die Glüh- 
lampen sind je 5 
hintereinander grup- 
penweise in die mit 
500 Volts arbeitende 
Leitung der elektri- 
schen Straßenbahn 
eingeschaltet. Im 
„Schüsselkorb* sind 
die stählernen (Quer- 
drühte von Haus zu 
Haus gespannt unter 
Vermittlung von 
Bosetten, welche 
einen lsolator er- 
halten. Zwischen 
Bahnhof und Bürger- 
park läuft die Bahn 
dureh eine Eisen- 
bahnunterführung 
(Fig. 3), und bringt 
die dort äußerst tiefe 
Lage der Leitungen 
es mit sich, daß sich 
die Conductstange 
fast gänzlich horizuntal legt, Die Bahnleitungen sind hier mittelst 
Isolatoren angebracht, wie solche auch bei elektrischen Gruben. 
bahnen verwendet werden. Vormittags funetionirt blos ein Strom- 
erzeuger zum Betriebe von d& Motorwagen; Nachmittags und Abends bei 
steigendem Verkehr, wenn 6 Motorwagen und eine Anzahl Anhlinge- 
wagen auf der Strecke verkehren, außerdem der Motor in der Wiener 
Bückerei auf dem Austellungsplatze betrieben wird, arbeiten die beiden 
Stromerzenger in Parallelschaltung. 

Trotz der zwischen 0 nud 18 Amp, schwankenden Stromstärken 
bleibt die Spannung stets constant. was für die ausgezeichnete Componn- 
dirung «es Systems spricht. 

Auf die speciellen Vortheile der elektrischen Bahn gegenüber der 
Pferdebahn oder dem Betrieb mit Dampf, Kabeln oder Petroleum-Motoren 
hinzuweisen, erscheint in Anbetracht des über dieses Thema bereits viel- 
seitig Geschriebenen überflüssig. 

Der Prospect der Firma, welcher uns durch die Hamburger Filiale 
zukam und in der Vereinsbibliothek aufliegt, wurde gelegentlich der 
fünften Genernlversammlnng des internationalen permanenten Straßen- 
bahn-Vereines*) [21. bis 23 August 1800 in Amsterdam] den Mitgliedern 


*) Der dureh den Ingenieur der Firma Thomson-Houstom (Otto Peine 
angekändsto Vortrag über das Thomson System zuusste zufolge Zeitmangels 
unterbleiben, 





Fig. 3. 


der Directoren der nach dem Thomson Systeme erbauten Bahnen, 
welche sich äußerst anerkennend über dieses System *) anssprachen. 
Die Abbildungen beweisen, daß durch die oberirdische Stromzuführung 
das Aussehen der Straßen keineswegs beeinträchtigt wird, 

Erwähnt sei jedoch, daß die Thomson-Houston Company Bahnen mit 
unterirdischer Zuleitung ausführt, und bat dieGesellschaft zufolge Verfügung 
des englischen Handelsamtes, wonach oberirdische Zuleitungen nur in Aus- 
nahmsfällen zuzulassen sind, bereits solche Bahnen zur Ausführung ge- 
bracht. Ueber die Kosten des Syatemes selbst können vorläufig keine 
Angaben gemacht werden, Im Großen und Ganzen hängen die Kosten 
eines elektrischen Wagens von dessen Größe, der gewünschten Aus- 
stattung, der anzuwendenden Beleuchtungsart, u. =. f. ab. Was end- 
lich die Kosten einer Gesammtanlage betrifft, so richten sich dieselben 
nach den örtlichen Verhältnissen, so daß allgemeine Anhaltspunkte über- 
haupt nieht gegeben werden köenen. Jede Anlage macht besondere Be- 
rechnungen nöthig. Die Wahl der Lage der Kraftstation ist von großem 
Eintuss für die aufzuwendenden Baukosten. Je weiter der elektrische 
Strom von gegebener Spannung geleitet werden soll, desto grüßer muss 

der Kupferqner- 
schnitt der Leitung 
werilen. 

Es sind daher 
bei Anordnung der 
Kraftstation in der 
Mitte des Leitungs- 
netzes die Leitungs- 

kosten wesentlich 
billiger. Die Rech- 
nung ergibt, daß in 
diesem Falle nur der 
vierte Theil am 
Kupfer für die Lei- 
tung erforderlich 
wird gegentiber der 
Anlage an einem 
Ende desselben, Die 
Thomson - Houston 
Company fordert ans 
diesem Grumle vor 
Aufstellung eines 
Kostenvoranschlages 
die Ausfüllung eines 
Fragebogens, wel- 
chem die zur Auf- 
stellung der Kosten- 
berechnung nothwen- 
digen Daten zu ent- 
nehmen sind. 

Die elektrische Bahn mit oberirdischer Stromzufährung reprüsen- 
tirt das für den Betrieb sicherste System, die für Bau und Betrieb 
gleich vortheilhnfte Anlage. Bei Zugrundelegung des 5 bis 6 Minuten- 
Betriebes, also der täglichen Leistung der möglichst grüßten Wagen- 
kilometerzahl, stellen sich die Betriebakosten wesentlich geringer 
als bei Pferdebetrieb, Billiger Befürderungssatz, häufige Gelegenheit 
zum Fahren sind die Lebensbedingungen für jedes Straßenbaln- 
unternehmen; sie entsprechen dem berechtigten Anforderungen des Pub- 
lieums. Diesen Ansprüchen kann nur der elektrische Betrieb gerecht 
werden. Wo diese Verkehrahedingungen nicht vorliegen, bessert auch 
die Aenderung der Betriebaweise nichts und derartige Bahnlinien sind 
verfrüht und erhalten erst nach Jahren Existenzberechtigung. Der wirtlh- 
schaftliche Nutzen liegt darin, daß, ohne das Verhältnis zwischen den 
Betriebsausgaben und Einnahmen zu Ungunsten der ersteren zu be- 
einflussen, dem Publienm mehr Verkehragelegenheit geboten werden 
kann, als bei jeder anderen bisher bekannten und angewendeten Be- 
triebaweise, Rudolf Ziffer, 

* „Elokteotschnische Zeitschrift” 180, Wien, Seite Zi, und das Internationale 
Organ für das siralenbahnwesen. „Die Strabenbahn*, It, Selte 30, Berlin, führen 
an: „Die Thomson -Honston Gesllschuft verwendet Kohlenbürsten, weiche dem 
Conmuatator weniger abmützen, uls die beste Kohlenbüirste, sie muchum dieslben 

Anzend schwarz, bruscben keine Schmiermittel, verursachen keine Funken umd sind 
iger als kupferne Bürsten. Nach Anullerting des Directons der Bahm von Dhaven- 
port nach System Spragus auf dem Vongress des umerikanischen Vereines habem 


lie Commutatoren sehr viel Kosten verursacht, was seit Anwenil der Kohln- 
bärste nicht mehr der Fall ist.” re 
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Berichte. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 8. Jäuner 1891. 


Der Obmann, Ministeriairath F. M. Ritter von Friese macht vor 
Uebergapg zur Tagesordnung folgende Mittheilungen : 

3, Die „Oesterreichische Zeitschrift für Berg- nnd Höttenwesen“ hat 
mit Schluss 1800 das 10, Jahr der Redaction Ernst und Höfer vollendet, 
und beantragt der Öbımann, aus diesem Anlasse den beiden Kedactenren, 
Herrn Oberbaurath Carl Ritter von Ernst und Professor Hans Höfer 
die herzlichsten Glückwünsche namens der Fachgruppe auszudrücken. 
Der Antrag wird einstimmig angenommen, 

2. Theitt der Obmann mit, daß in Falkenau sich ein Comit# ge- 
bildet hat, welches zur Erinnerung an den in Falkenan am 15. Jänner 
17%) geborenen und im Jahre 1843 in Wien verstorbenen Professor Zippe 
eine Gedenktafel anbringen will. Der Ohmann bittet um die Ermächtigung, 
dem Uomitd anf achriftlichem Wege zur Enthällungsfeier, d. i. am 
18. Jänner die Begläckwfinachung seitens der berg- nnd hüttenmännischen 
Fachgruppe ausdrücken zu dürfen. Dieser Antrag wird gleichfalls ein- 
stimmig angenommen. 

Hieranf gibt der Obmanı das Programm der für die nüchste 
Sitzung angekündigten Vorträge bekannt und ladet nun den Bergingenienr 
Herrn Franz Pöch ein, seinen angemeldeten Vortrag: „Ueber die 
maschinelle Einrichtung der Steinkohlenwerkevon 
Normantonin England" zu halten. 

Der Vortragende spricht vor Vebergang zum eigentlichen Thema 
zunächst. über die geologischen Verhältnisse Englands und knüpft hieran 
einige Mittbeilungen über das Vorkommen und die Gewinnung der in 
England am meisten verbreiteten Erze und sonstigen mineralischen 
Bodenproducte, 84 berührt Reduer von lem Metallen: das Gold, Blei, 
Kupfer, Zinn n. » f, ferner noch von den übrigen Berzprodueten das 
Salz umd die Kohle, 

Aus dem eigentlichen Thema wäre kurz Folgendes bervorenheben : 

Das Städtehen Normanton liegt in dem großen centralenglischen 
Kohlenreviere der Grafschaften Drerbyahire und Yorkahire zwischen den 
Hanptindustriestädten Sheffield und Leeds und ist in der-Nähe des ge- 
nannten Städtchens «die St, John’s Kohlenirube, deren ınaschinalle Ein- 
richtungen besprochen werden sollen. 

Diese Gmbe, welche anf einem 2m inächtigen Klötze mit fast 
horizontaler Lagerung buur, besitzt drei circa 300m tiefe Schächte, 
deren tägliche Färderung rund 1000: beträgt. Zur Fürlerung werden 
Woolfische Dampfmaschinen mit hintereinander liegenden Cylindern 
verwendet und stehen Kessel nach dem Systeme ('oruwall in Be- 
nützung, welche sich von dem gewöhnlichen Kesseln dieses Systemes 
nur durch die Heizvorrichtung (nelbatthätiges Vorwärtsachiehen des Brenn- 
materiales mittelat mechanisch Iewegter Boststäbe) anterscheiden. 

Besonders aber verdient hervorgehoben zu werden die Mittheilnng 
über die hier in größerem Massstabe angewendete elektrische Kraftüber- 
tragnng zum Betriebe von Seilfürdernugen und unterirdischen Pampen. 
Von diesen elektrischen Anlagen, welche an Stelle von frilker benfitzten 
Compressoren trasen, sind zwei vorhanden, eins kleinere mit circa 
2im Stromkreislänge und eine grüßere mit eirca 1100 m Stromkreis. 
Die letztere ist oberliigig angeordnet und besteht ans einer 18r= Dampf- 


maschine mit Riederscher Expansionsschleber-$tenerung und zwei 
primären Dynamomaschinen, von welchen jede bei 450 minutlichen Im- 
drehungen einen Strom von 70 Volt und 60 Ampfres erzeugt. Der von 
den Primärmaschinen erzeugte Strom wird durch sogenannte Bleikabel 
(mit Blei gesehtitzte Kupferleitar) den in der Grube aufgestellten Sseundär- 
maschinen zugeführt, welche in drei Kammern untergebracht sind, Von 
diesen Dynamomaschinen geschieht nun die Kraftübertragung zunächst 
anf eins gameinschaftliche Tranımissionswelle mittelst Gliederriemen nnd 
erfolgt von dieser Welle nach vorbergegangener Relnction ihrer (e- 
schwindigkeit durch entsprechende Zahnradvorgelege erst der Antrieb 
auf die vorhandenen zwei Pampen, von denen die eine, eins Differential- 
pumpe und die zweite eine Dreikolbenpumpe jat. 

Diese Aulnge steht seit Jahresfrist in Benitzung, ohne daß sich 
ein Anstand ergeben haben soll, und wird der Nutzeffeet der elektrischen 
Transmission mit 714% angegeben. 

Trotzdem die genannte Grube schlagwatterführend ist, ist der 
Gebranch der Dynamomaschinen unter Tags gestattet, wornns folgt, dnd 
man die Commutatorfunken gegen Schlagwetter nicht für gefährlich hält. 

Außer den Pnmpen werden, wie schon erwähnt, noch zwei Seil- 
förderungen gleichfalls von dieser elektrischen Anlage betrieben. Be- 
merkenswerth erscheint hierbei, daß diese Seilfärderungen analog den 
Kettenförderungen mit schwehendem Seil (auf dem Fürderwagen auf- 
gelegtes Seil} arbeiten; das Mitnehmen der Hunde erfolgt. durch an den- 
selben befestigte kleine Ketten, welche um das Seil geschlangen werden 
Die Längen der beiden Seile betragen MM und 1000 m, die tägliche 
Leistung der Förderung 1000 und sollen sieh diese Seilfirderungen Iw- 
sonders dadarch auszeichnen, daß sie anch bei geringen Fürderquantitäten 
dürch große Abatände der Wägen von einander anstandslos functioniren. 
Nach Schluss dieses mir“ besonderem Beifall aufgenommenen Vortrages 
zeigt Herr Bergdireetor R. Hofmann einige photographische Abbildungen 
einzelner Textseiten der alten, aus dem 18, Jahrkundert atammenıden 
Kremnitzer Bergordnung, welche allgemeines Interesse erregten. 

Sehriftführer : Obmann : 
©, Habermann. F.M. v. Friese. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenleure. 
Versammlung vom 15. Jäuner 1801. 

Herr General-Direetionsratlı Professor A. Velwein hielt den 
angekündigten Vortrag „über die Ucberschwenmungen des Rheins in 
Vorarlbere*“ in welchem er nach einem historischen Rückblicke auf die 
großen Ueberschwemmungen sowohl in der Schweiz als auch in 
Vorarlberg während des jetzigen ‚Jahrhunderts, die verschiedenen Ver- 
schläge und Projvets beaprach, welche eine Regnlirung des Eheins in 
Vorarlberg uml in den angrenzenden Theilen des Färstenthams Lichten- 
stein und der Schweiz bezweckten. An der Hand zahlreicher Pläne und 
Tabellen erklärte der Vortragende die verschiedenen Projecte, indem er 
lie dabei massgebend gewesenen Gesichtspunkte ausführlich besprach. 
Der Vortrag selbst wird in der Wochenschrift erscheinen. 

Die zahlreich besuchte Versammlung folgte den Ausführungen des 
Vortragenden mit großem Interesse. 

Carl Btöckl, 
Schriftführer. 


P. Klunzinger, 
dzt. Obmann. 





Vermischtes. 


Internationale Kunstausstellung in Berlin 1891. Der 
Vorsitzende der „Vereinigung Berliser Architekten“ theilt uns mit, dab 
zur Feier des Sujährigen Bestandes des Vereines Berliner Künstler eine 
internationale Kunstausstellung veranstaltet and am 1. Mai 1. J. erüffnet 
werden soll und ladet die Mitglieder unseres Vereines ein, diese Aus- 
stellung mit Architekturwerken zu beschieken. Programme 
und Anmeldebogen für dies Ansstellung sind in unserem Vereius- 
secretarinte zu beheben. Die Einsendungen gewiesen Frachtfreiheit. 
Als Sammelstelle für Österreich ist der Localverein der deutschen Kunst- 
genossenschaft in Wien bestimmt worden. Die Anmellebogen sind bis 
7, Mürz mit Angabe der Größe der einzelnen Blätter an Herm Prof. 
Fritz Wolff, Berlin W,, Sehellingatraßbe 15, zu senden 


Internationale Ausstellung in Padua 1891. Die hygie- 
nische (Gesellschaft der Stadt and Provinz Padaa beabsichtigt, im Hin- 
blicke anf die dort bevorstehende Umgestaltung des städtischen Bau- 
wesens, während ‚er Monate Mai und Juni 1. J., eine internationale 
Ansstellnng von Materinlien und Geräthachaften zur Erbanung von 
Wohngebänden zu veranstalten. Anmeldungen hiesa sind ehe- 
baldigst an das Ansstellnnge-Üomite in Padua za richten. 





Internationaleelektrotechnische Ausstellung in Frank- 
furt a. €, 1891. Um die Anwendung der Elektrieität anf dem Gebiete 
der Laftschifffahrt zu zeigeu, wird in der Ausstellung ein großer Feasei- 
hballon fir zehn Personen mit allen entsprechenden Einrichtungen vım 


Belte 84. 





Herrn Capitän Rodeck in Verbindung mit Frankfurter Capitalisten 
ausgestellt werden. Die Winde, welche Anfsteilgen und Einholen des 
Ballons ermöglicht, wird elektrisch betrieben; eine Telepbonleitung soll 
die Insassen der Ballongondel mit dem Aufstiegplatz verbinden und in 
der Gondel selbst wird ein Scheinwerfer untergebracht, der bei nlcht- 
liehem Aufsteigen seine Strahlenbfinde] aus der Höhe entsenden wird; 
anch sind Versuche zur Stenerung des Ballons mittelat Elektrieität, 
sowie zur Füllung mit elektrolytisch dargestelltem Wasserstoffgas be- 
absichtigt. 


Verbrauch an hölzernen Querschwellen auf den Eisen- 
bahnen dor Vereinigten Btaaten. 

B. E. Fernow, Chef der Forstabtheilung im Ackerbau-Depar- 
temest der Vereinigten Staaten, theilt in seinem letzten Jahresberichte 
nachstehende Interessante Daten über den Verbrauch an hölzernen Qner- 
schwellen auf den amerikanischen Eisenbahnen mit. Es sind daselbat 
eirea 516 Millionen Schwellen in Verwendung; die jährliche Erneuerung 
beläuft sich auf circa 16%, das sind rund 80 Millionen, wohei die für 
die Constraction der Brücken, Viaducte, Nothbriücken ete. verwendeten 
Hölzer inbegriffen erscheinen. Fernow schätzt den totalen jährlichen 
Verbrauch an Holz auf 14 Millionen Cubikmeter, was der Fällung eines 
Waldes von 400,000 Aa Flüche entspricht, Um einen derartigen Bedarl 
für die Daner zu decken, müsste man, bei der gegenwirtigen Fahr- 
lässigkeit in der Forstwirthschaft, eins Reserve von 20 Millionen Hectares, 
des ist mehr als 10% der gesammten Waldfläche in den Vereinigten 
Stanten feststellen. 

Da die Eisenbahngesellschaften das von jungen Bänmen her- 
rührende Holz für Eisenbahnschwellen vorziehen, #0 wird anelı das für 
letztere nothwendige Holz, das 20% des totalen jährlichen Bedarfes 
susmscht, von derartigen Bäumen genommen. Da ferner 60% der 
Schwellen von Eichenholz sind, so findet ınan infolge des großen Ver- 
brauches dieses Holzes im den Wäldern von Kentucky, wo das Ver- 
hältnia des Vorkommens der Eiche zu jenem der tibrigen Baumgattungen 
40% beträgt, nach der Ausbeutung für Schwellen nicht mehr als &x% 
junger Triebe. Ebenso enarın at der Verbrauch an Fichten in den 
Wäldern von Michigan und Wisconsin, Wie Fernow in seinem Be- 
richte bemerkt, darf auch nicht mehr viel anf die Wälder in Canada 
gerechnet werden; denn anch hier macht sich bereits eine Beunruhigung 
wegen der fortschreitenden Zerstörung der Wälder kund. Im letzten 
Meeting der amerikanischen Forstgesallschaft, gehalten zu Quebec, er- 
wähnte der Gouvernenr der Provinz, dab vom Jahre 1867 bis 1888 
für die Provinz selbat beinahe 2 Millionen Cubikmeter Holz verbraucht 
wurden. Andererseits schätzt man den Werth der im Jahre 1869 darch 
Brand, Urbarmachnug ete. zerstörten Wälder anf mehr als 125 Millionen 
Franes. Es wird also auch schon in Amerika die Einführung der eisernen 
Schwellen durch diese vorerwähnten Umstände allein zu einer ziemlich 
araten Frage, („Le genie ivil.*} 


Einen Apparat zur Registrirung der Zugsgeschwin- 
dlgkeiten hat der Ingenieur der Ürl&ansbahn-Gesellschaft Sabouret 
angefertigt und in einer der letzten üffentlichen Sitzungen der Soeittt 
de pbysigue ausgestellt. Dieser Geschwindigkeitameser zeigt sich als 
besonders einfach, Bekanntlich macht die Stiimmgabel, welche das Normal-A 
angibt, genau 435 Schwingungen in der Scennde; fermers ist allgemein 
bekannt, dab jede Stimmgabel, ron der ein Arm mit einer Spitze ver- 
sehen ist, ihre Schwingungen auf ein berusstes Papier, das auf einen 
von einem Räderwerk gleichmäßig gedrekten Cylinder aufgezogen iat, 
selbstehätig verzeichnen kann. Wenn nun ein Zug selbst einen wwlchen 
Cylinder und eine solche Stimmgabel in Bewegung bringen und, nach- 
dem er eine bestimmte Strecke durchlanfen hat, beide wieder darin 
heinmen könnte, so ist wohl klar, dab man aus der Zahl der ani dem 
angerunsten Blatte nuvomehr sich darstellenden Schwingungen unmittelbar 
auf die Geschwindigkeit schließen könnte. Sabouret hat num in eine 
ziemlich kleine Hülse die Stimmgabel, den gedrehten Cylinder, sowie den 
Bewegungsmechanismus eingebaut. Wenn die Ermittlung der Geschwin- 
digkeit vorgenommen werden soll, wird die Hitlss im Bettungsmateriale 
des Geleises verborgen. Vier kleine Pedale sind außen entlang der 
Schiene angelegt; sie sind vermittels Kantschukschläuchen mit der Hülse 
verbunden. Wenn das Rad der Maschine nun an diese Stelle kommt, 
drtickt es auf die Peinle, welche die Luft in len Kübren verdichten; 
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diese Verdichtung überträgt sich auf den Bewegungsmechanismus und 
bringt die ganze Vorrichtung in Gang, die Reglatrirung der Schwingungen 
erfolgt, Wenn die Loeomotive 6m zurückgelegt har, drückt eines der 
Räder auf das letzte Pedal, und die Verdichtung der Luft in der letzten 
Röhre hemmt den Apparat. Es bieibt dann nar hoch Abrig die Zahl 
der Schwingungen za erheben. Der den Angaben dieses Geschwindig- 
keitamessers anhaftendo Fehler beträgt gegen 2% hei einer Zugs- 
geschwindigkeit von 104 ka. Um diese Vorrichtung am Geleiss an- 
zubringen, werden ungefähr 10 Minuten erfordert; ihr Vorhandensein ist 
dann nieht zu bemerken, und die Maschinfihrer ahnen daber nicht, daß 
ihre Fuhrweise oantrolirt wird, („Avenir des Chemins de fer.“) 


Europas größte Looomotive, Das Eisenwerk Hirschau von 
J. A. Maffei in Minchen bat vor einigen Tagen für die Gottbard- 
bakn eine Looomatire abgeliefert, die im der „Zeitung des Vereines 
dentscher Eisenbahnrerwaltungen“ als die größte bezeichnet wird, welche 
jemals in Europa gebaut oder in Betrieb gesetzt wurde, Es ist eine 
viereylindrige Tenderiocomotive; sie kann ungefähr die doppelte Arbeit 
einer normalen Giterzugslocomotive verrichten, lat aber nur sechs 
Achsen, während zwei gewähnliche Tocomotiren wit den dazu gehörigen 
Tendern zwölf Achsen haben. Einige der Hauptverhältnise aind aus 
folgenden Angaben ersichtlich. Die ganze Länge der Maschine beträgt 
l4 m, Mit 12.000 &5 Vorrath an Wasser und Kohlen bat die Maschine 
ein Dienstgewicht von 84.000 k oder von 14.000 kr auf eine Achse, 
Bei voller Ausübung der Zugkraft können anf einer Steigung von 
1:40 nnd in Bogen von 180 m Halbımeaser etwa 20.000 kg Brutto 
ausschließlich Maschine bewältigt werden, oder eine Bruttolast von 
etwa zwei Millionen Kilogramm auf wagrechter Bahn. Bei einer Ge- 
schwiudigkeit von &) Stundenkilometern würde diese Arbeit einen Effest 
von 740 Pferdekräften erfordern, Der wesentliche Kraftfaetor der Gott- 
hard-Locometive liegt im dem außergewöhnlichen Adbisionsrermögen 
derselben, was für den geregelten Betrieb einer Alpanbahn von besonderer 
Wichtigkeit ist. -— Um diese Locomotive abbremsen zu können, war es 
nötlig, dieselbe mit vier Vaennmeylinderu auszorüsten, 








Porsonalnachrioht. 
Der Ministerpräsident, als Leiter den Miuisteriums des Innern, hat 
den Ingenieur Herrn Hugo Ritter von Schragl zum Ober-Ingenienr für 
den Staatsbaudienst in Tirol ernannt. 


Bücherschau. 


2778. Breymann's Allgemeine Bauoonstraotionslehre, 
mit besonderer Beziehung anf das Hochbauwesen. III. Theil: Construc- 
tionen in Eisen. In 5. Auflage benrbeitet von Otto Königer. Lief. 11 
bis 14. (Seite 241—320 und I—Vlll, mit Tafel 65-86. Leipzig 1890, 
3. M. Gebhardt's Verlag. 

Die von uns schon einmal eingehend gewlrdigte Nenbearbeitung 
des 3. Theiles des trefflichen Werkes liegt nun mit den bezeichneten 
Lieferungen abgeschlossen vor, Zur Behandlung kommen darin noch die 
eisernen Dachstühle der Zeit- nud Kuppeldächer. Einfriedungen, Fenster, 
Thüren, Thore, Verschlussläden und Glockenstithle. Ein Antınng bringt 
trigonometrische und physikalische Tabellen, Belastangsangaben, Festig- 
keitswertlie, Tabellen Uber zulässige Materialinansprachnahmen, über 
Träglıeits- und Widerstandamomente, über Querschnittsflächen, Aber die 
dentschen Normalprofile fiir Walzeisen, sowie über Wellbleche, Backel- 
platten, Nieten, Schrauben, endlich eine Zusammenstellung der Biegungs- 
momeute verschiedenartig beinsteter Träger Wir haben schon einmal 
hervorgehoben, daß wir den hohen Werth, den wir der vorliegenden 
Neubearbeitung beimessen, vor Allem darin begründet finden, daß bei 
ausführlicher Besprechung der den neuesten Anforderungen entsprechenden 
Constructionen unter Vorführung von ausgeflibrten Beispielen, ganz be- 
sonderes Augenmerk auf die Darlegung der stntischen Berechnung ge- 
lenkt wird, selbstredeod in einer auf den Gebranch des Architekten 
und seinen mathematischen Vorkenntnissen angepassten Weise. Das den 
früberen Lieferungen schon gespendete Lob gebührt auch den beschliegen- 
den Theilen, und wir wünschen dementaprechend dieser nenn Ausgabe, 
die sich mit Recht auf dem Titelblatte ala eine „verbesserte“ hätte be- 
zeielnen können, vollen Erfolsr. M.P. 


Der heutigen Nummer liegt das Gedenkblatt für 
den verewigten Dombaumeister Friedrich Freiberrn von 
Bohmidt bei. 
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Angelegenheiten des Vereines, 


2. 238 ex 1891. 
Fortsetzung 


der ordentlichen Gensralversammlung 
des Österreichischen Ingenienr- und Architekteu-Vereines. 
Samstag, den 7, März 1891, 
Abends 7 Uhr, im großen Sitzungssaale des Vereinshanses, Wien, I. 
Eschenbachgusse #. 


Die Tagesordnung ist in der Wochenschrift Nr. ® 1. J. ver- 
#ffentlicht. Der größte Theil derselben wurde in der Versammlung am 
28. Februar erleligt, (Siehe Bericht an anderer Stelle d. BL} Die in der 
ordentlichen Generalversammlung vom 2%. Februar 1. J. gestellten Abän- 
derungsanträge zu den Satzungen finden sich im Bericht über diess Ver- 
sammlung. 

Die P, T. Mitglieder unseres Vereines werden drin- 
gond ersucht zu erscheinen, damit die Generalversamm- 
lung boschiussfählg werdo und die Berathung über die 
neuen Vereins-Satzungen durohgeführt werden könne. 


Zur Ansstellung gelangt durch Herm Civilingenieur Emil Tei- 
schinger ein von ihm constzuirter Ranchfangkehr-Control- 
apparat 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenisure, 
Donnerstag, den 12. Mürz 1891. 

1. Wahl des Ausschusses der Fachgruppe. 

2. Vortrag des Herrs Carl Pascher, Inspestor der k, k. Staata- 
bahnen: „Ueber das Moldauhochwunser rom Juhre 1858 und 
die Wiederheratellnng eines durch dasselbe durcehbrochenen 
Eisenbahndammes, mit Bemerkungen über das (Carlsbader 
Hochwasser vom 24. November 180." 


Z. 239 ex 1891. 
Bericht 
über die ordentliche Generalversammlung. 
Samstag, den 28. Februar 1891. 

Vorsitzender: Herr Vereinsvorsteber k, k. Hofrath Leopold Ritter 
r. Hauffe. 

Aunwesand : 236 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Seeretär L. Gassebner, 

1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
eonstatirt die Beschlassfühigkeit derselben als Generalrersammlung, 
welche statutengemäß in der k. k. Wiener Zeitung verlautbart, und 
polizeilich angemeldet wurde. 

2, Das Protokoll der letzten Geschäfts- Versammlung vom 21. Februar 
1. J. wird verlesen, genehmigt und gerechtfertigt; seitens des Plenums 
darch die Herren: k. k. Ministerinlruth R. v. Friese und Centraldirector 
Heyrowsky. 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 292. bis 28. Februar 1. J. 
gelangt zur Verlenung. (Beilage A.) 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereinsrersammlungen bekannt, 

5. Schreitet derselbe zur Wahl des Vereinsvorstebers flir die 
Jahre 1891 und 1892. Das Serutinium für diese Wahl und für die Wahl 
Jer Herren Verwaltungsräthe wurde von den Herren Bernstein, Bar. 
Cordon, Koestler, Melzer und Stigler jan. durchgeführt, wofür 
ihnen der Vorsitzende verbindlich dankt, Es erscheint hiermach zum 
Vereinsrorsteher gewählt: 

Herr k. k. Überbaurath Franz Berger 
mit 200 von 211 abgegebenen Stimmen. Dieses Resultat wird mit all- 
seitigem, lebhaften Beifalle aufgenommen, 


Herr Oberbaurath Barger erbittet sich nach Erledigung der 
Tagesordnung das Wort. 

6. Der Herr Vereinsvorsteher erstattet nun Namens des Ver- 
waltungsrathes Bericht über die Vereinsthätigkeit im Jahre 1890, (Siehe 
Beilage B.) Derselbe wird zur Kenntnis genommen. 

7. Ladet der Vorsitzende Herrn k. k. Bauratlı Böck ein, für das 
Revisions-Comit& über die Rechuungsabschlässe des Jahres 1890 referiren 
zu wollen, (Referat siehe Beilage (,) 

Ueber Antrag des Rerisions-Comits wird mit großer Majorität 
dem Verwaltungsrathe das Absolutorium fir die Geschäftsgebahrung 
ertheilt, Der Herr Vorsitzende dankt hierauf den Herren Reyisoren für 
die mit = großem Fleide und besonderer Gründlichkeit durchgeführte 
Arbeit, 

8. Wird die Wahl von sechs Verwaltungaräthen mit zweijähriger 
Funetionsdauer eingeleitet. 

Abgegeben wurden 213 Stimmzettel, dason 3 leer; 
Majorität 107; hievon erhielten : 

Herr k. k. Hofrath Frauz Ritter v. Gruber 20% Stimmen. 

„ k. k. Hofrath Friedrich Bischoff 198 Stimmen. 
„ Ober-Ingenisur Adolf Wilhelm 194 Stimmen, 
„ Architekt Julius Koch 193 Stimmen. 
„» beh. aut. Überinspestor Peter Zwianer 192 Stimmen. 
„ bah. aut. Civil-Ingenisur Johann Podhagsky, Edler von 
Kaschanberg 190 Stimmen; 
die übrigen Stimmen haben sich zeraplittert. 

Nachdem Punkt 7 der Tagesordnung, wie bereits bekanntgegeben 
wurde, erst kommenden Samstag zur Verhandlung gelangen wird, s0 
bringt der Vorsitzende, zur Kenntnis, 

9. da& Herr k. k. Hofrath R. v. Wex den in der vorigen Ver- 
sammlung eingebrachten Antrag II, betreffend Gewährung einer Functions- 
zulags an den Vereinsvorsteber, zurlickgezogen habe. 

10, Der Vorsitzende bringt weiter zur Kenntnis, daß Herr k. k. 
Öberbaurath Franz Berger folgenden Antrag eingebracht hat, welcher 
vom Verwaltungsrathe einstimmig angenommen wurde. Derselbe lautet: 

„Sollte die k. k. Behtirde die Genehmigung der Statuten nur 
unter der Bedingung ertheilen, daß an denselben Aenderungen, — 
welche nicht prineipieller Natar sind — vorgenommen werden, 30 
wird der Verwaltunguwrath ermächtigt, dieselben namens des Vereines 
vorsanehmen, erentuell die nötbigen Schritte za einer Vereinbarung 
einzuleiten.“ 

Dieser Antrag wird angenommen. 

Endlich gibt der Vorsitzende bekannt, dab Herr k. k. Hofratk 
v. Rossiwall zu einem Antrage sich das Wort erbeten hat. 

Herr Hofrath v. Rossiwall stellt nach einigen einleitenden 
Worten die nachstehend verzeichneten zwei Gruppen von Anträgen 
zum Entwurfe der nemen Satzungen, u. zw.: 


A, Anträge gestellt im Namen einer Anzahl von Vereinsmitgliedern: 
ad $ 6. Die Marginal-Schlagworte „Gründungs-Beitrag* und 
„Mitglieds-Beitrag* sollen entfallen, 
ud v8 (1). Die Marginal-Schlagworte ad Absatz (1) sollen 
lauten: „Vereins-Beamte und Diener“. 
ad $ 19 (3). Soll moch augefügt werden: „Die sämmtlichen 
Angestellten des Vereines müssen Ihren Wohnsitz in Wien haben“. 
nd 8 14. Die Aufschrift desselben soll Jauren : „Verkandinngen, 
Beschlusafsssungen, Ausfertigungen und Bekanntmachnngen des 
Vereines“. 
ad 8 14 (2), Auf erster Zeile soll es heißen: „ordentliche 
Hanptversammlung“, 
ad & 14 (8). Auf erster Zeile soll es heißen: „außerordent- 
liche* Hauptversammlung und dritte Zeile soll die Zahl 100 dunch 
„SU“ ersetzt weren, 
ad 14 (4). Auf zweiter Zeile sollen vor den Worten rei Re- 
visoren, die Worte: „durch Wahbl* eingeschaltet werden, 
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ad 17. Bei der Aufschrift desselben sollen die zwei ersten 
Worte: „Art der entfallen, 

ad 8 20. Der Aufschrift desselben sollen die Worte: „des 
Vereines" angefligt werden. 

B. Selbständige Anträge 
des Herrn Hofrathes v. Rossiwall, 

1.ad 8 5 (1}b. Wird die folgende Fassung dieses Absatzes 
beantragt; 

„In die Geschäftsstticke des Vereines, welche nicht auf Grund 
besonderer Bestimmungen oder gefaaster Beschlüsse geheim zu 
halten sind, Einsicht zu nehmen, in letztere jedoch nur nach ein- 
geholter Genehmigung des Vereinsvorstehera.‘ 

2, ad 56 il) a. Der Schluss dieses Absatzes, nämlich die 
Worte: „sowie die Ehre nnd das Ansehen des Standes in- nnd 
außerhalb seines Berufes zu wahren“, hat zu entfallen. 

3. ad $ 12 (2). Dieser Absatz soll conform mit der bezig- 
lichen Bestimmung der zu Hecht hestebenden Statnten {$ 14) 
lauten : „Für die Vereins-Druckachriften wird ein besonderer Schrift- 
leiter bestellt.‘ 

4. ad & 12 (3). Anstatt der Schlaswortse: „nach den durch 
die Hauptversammlung erfolgten Bestimmnugen“ wäre die Textirung 
der alten Stataten ($ 14) beizubehalten : „nach der dureh die Hanpt- 
versammlung erfolgten Syatemisirnng'. 

Diese simmtlichen Anträge werden gentigend unterstützt. 

10, Schreitet der Vorsitzende zur Wahl von 32 Mitgliedern in 
das Schiedsgericht des Desterr. Ingenienr- und Architekten-Vereines. 

Das Serntinium wird dem Burean iibertragen. Das Kosultnt des- 
selben wird nach erfolgter Annahme-Erklärung der gewählten Herren 
bekanntgegeben worden. 

Zu den Satzungen stellt ferner Herr Über-Inspeetor Bömches 
folgende zwei Anträge: 

j 1. Autrag. 
$. 10 hat zu entfallen. 


2. Antrag 


Zu $ 12, Absatz (1) soll hinzugefügt werden: 
„Der Seeretär wird wit der Verfassung des Berichten über die 
Versammlungen des Vereines und der Sitzungsprotokolle des Ver- 
waltungsrathes, sowie mit der Correspondenz des Vereines betrant,* 


Ferner beantragt Herr Architekt Oskar Marmorek im $ 3 

Absatz (2) die Auslassnng der Worte: 
ran „oder eine andere gleichartige, allgemeine 
und technische, 

11. Der Vorsitzende Indet nun Herrn k, k, Baurath R. v. Stach 
ein, über die Voranschläge für das Vereinsjahr 189] referiren zu wollen. 
(Referat siehe Beilage 77.) 

Herr Dpl, Ing. Kapa un spricht den Wunsch aus, daß bei eventuallar 
Aufnahme eines Vereinsbeamten darauf Rücksicht genommen werden 
möge, daß derselbe des Stenographirens kundig sei; wornuf der Vor- 
sitzende erklärt, diese Anregung im Verwaltungerathe vorbringen zu 
wollen, 

Die Voranschläge werden sodann einstimmig angenommen. 

Der Herr Vereinsvorsteher dankt hierauf dem Herrn Casaaver- 
walter für dessen besondere Mühewaltung und bringt 

12. den nachstehenden Antrag ıles Herrn k. k. Oberbauratlıes 
Franz Berger zur Abstimmung. Dieser Antrag lautet : 

„Der Vesterr. Ingenienr- und Architekten-Verein be 
schließe: 

Dem Comit‘ zur Errichtung eines Denkmales für 
Friedrich Freiherrn v. Schmidt werde aus dem Stammfonds 
des Vereines ein Betrag von Oe. W. fl. 3000 zur Verfügung 
gestellt. 

Der Vorsitzende bemerkt hierzu, dab dieser Antrag vom Ver- 
waltangsrathe einstimmig angenommen und vom Plenum in der Geschäfta- 
Versammlung vom 21. 1, M, lebhaft unterstätzt worden ist. 

Bei der hierauf folgenden Abstimmung wird dieser Antrag ein- 
stimmig angenomınen. 

18, Hiernach macht der Vorsitzende zu der nun vorzunehmenden 
Wahl des Cassaverwalters die Mitibeilung, daß Herr k. k. Baurath R. 
v. Stach die biindige Erklärung abgegeben hat, nur heuer noch eine 
etwa auf ihn fallende Wahl annehmen zu wollen. Der Herr Cnssaver- 
walter war selbst 20 diesem Zugeständnisse mar deshalb zu bewegen, 
um dem Vereine Verlegenbeiten zu ersparen, wolir demselben der nuf- 
richtigste Dank ausgesprochen wird. 
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Es werdem sodann mit Stimmen-Einhelligkeit, 

Herr k. k. Banrath R. v. Stach zum Cassaverwalter 

dann die Herren k. k. Bauratlhı Böck, Über-Iuspestor Scheller 

und k. k. Baurath Schmarda zu Revisoren wiedergewählt. 

14. Es erhält hierauf der nengewählta Vereinsvorstaher, Herr 
k. k, Ober-Baurath Franz Berger das Wort: 


Neugewählter Vereinsvorsteher k. k. Oberhaurath, Stadtbandireetor 
Franz Berger: 

Meine hochrerehrten Herren! 

„Als sie mich vor sechs Jahren mit Ihrem Vertrauen heahrten und 
mich dns erstemal zum Vorstelier des Ossterreichischen Ingenieur- und 
Architekten- Vereines wählten, sagte ich Ihnen an dieser Stella, dad Sie 
mir hiedurch eine Ehre erwiesen, wie mir eine solebe in meiner öffentlichen 
Thätigkeit noch nie zu Theil geworden ist und wie ich sie größer 
kaum erwarten kann. Denn es ist gewiss die höchste Ehre, die einem 
Menschen widerfahren kann, wenn er von Seinengleichen nn die 
Spitze ihrer Vereinigung gestellt wird. 

Darch die heutige Wiederwahl fühle ich mich nun besonders ans- 
gezeichnet; denn ich glaube, daraus entsehmen zu können, dab Sie mit 
meiner Thätigkeit im Vereine im Allgemeinen und mit meiner damaligen 
Geschäftsführung einverstanden waren. Ich hänge mit ganzer Senle an 
unserem Vereine und ander meiner amtlichen Thätigkeit legt mir nichts 
so schr am Herzen, als das Blüheu und Gedeihen dieses müchtigaten 
technischen Vereines Oesterreichs, 

Meine sehr geelirten Herren! Ich erkenne, den Traditionen unseres 
Vereines gemid, als seine erste und wichtigste Aufgabe: die Pflege 
unserer Kunst nnd Wissenschaft. Uubekiimmer: um perrönliche 
oder vielleicht gar geschäftliche Interessen, haben wir dieser Aufgabe 
uns stets iu erster Linie gewidmet und werden dies gewiss auch in 
Hinkunft than. 

Wir wollen aber dabei nicht unterlassen, die Interessen unseres 
Standes stets im Ange zu behalten md Alles einzusetzen, um unsere 
berechtigten Wünsche zur Geltung zu bringen. Die Ereignisse in der 
letzten Zeit deuten darauf hin, dab man in den maßgebenden Kreisen 
einzusehen baylut, daß unsere diesbezüglichen Bestrebungen eine Be- 
rechtigung haben, und wir können nur hoffen, daß aich diese Einsicht 
immer mehr und mehr Babn brache und weiter durchdringe. 

Wenn bei Behandlung solcher Fragen in unserem Vereine manch- 
mal die Meinungen erwaa schärfer anelnander gerathen, »o erkenne lch 
darin nicht die Thätigkeit einer Opposition, die — wie dies anderwärts 
der Fall ist — ihr Streben dabin richtet, die Ziele des Vereines zu 
stören, sondern ich erkenne darin ebenfalla den besten Willen, den End- 
zweck, der von uns Allen angestrebt wird, vielleicht auf anderem Wege 
und mit anderen Mitteln, vielleicht auch früher zu erreichen, Solche 
Meinungsrerschiedenheiten wird es immer geben und es ist gut, daß «u 
solche gibt; denn ale en an und beleben das Vereinsleben. Selbetver- 
ständlich aber setze ich dabei voraus, daß die gegensitige Hoch- 
schtung und Werthschätzung der Mitglieder nicht ander Augen 
gelamen werde. Solche Meiunngsdiferenzen wullen wir aber auch immer 
in unserer Mitte behalten und nie nach Außen tragen; denn wir wissen 
nur allzu gut, Jnb dies unserer Sache nicht zuträglich wäre. 

Unser Verein, meine hochgeebrten Herren, bat auch nicht unter- 
lassen, alle wichtigen Fragen anf unserem weiten Fachgebiete, 
seien «= solche, welche unsere Reichshauptstadt, oder solche, die irgend 
einen Punkt im weiten Reiche berühren, in den Bereich seiner Berathun- 
gen und Studien zu ziehen, und wir können mit Befriedigung constatiren, 
dab unsere Anrezungen und unsere Anträge in der Regel von gnter 
Wirkung waren. Ich glaube, wir können dies nuch in Zukunft erwarten, 
wenn wir in dieser Richtung weise Maß halten und nicht glauben, das 
wir bei jedem geringftigigen Anlasse das Votum unseres Vereines in 
die Wagschale werfen müssen, Ein Verein, wie der Ossterr. Ingenieur- 
und Architekten-Verein hat wohl das Recht, verlangen zu können, daß 
ohne Einholung seiner Wohlmeinung in unseren Landen keine wichtige 
technische Frage entschieden werde, und hat es unser Verein gewi6 nicht 
nöthig, seine Meinung erst anfdrängen zu misen. 

In diesen Worten, meine hochgeehrten Herren, liegt auch mein 
Programm, mit welchem ich das mir tibertragene Ehrenamt annehme 
und nach welchem ich dasselbe verwalten werde. 

Und nun, meine geehrten Herren, gestatten Sie mir, daß ich von 
dem schönen Rechte, das Sie mir durch Ihre Wahl übertragen haben, 
nAmlieh in Ihrem Namen als Erster sprechen zu dürfen, sofort Gebrauch 
mache und in Ihren Namen unserem nunmehr zurücktretenden Herrn 
Vereinsvorsteher (die Anwesenden erheben sich unter andauernden 
Deifallsbereigungen von ihren Sitzen) unseren wärmsaten und 
innigsten Dank nusspreche, Er hat sich während dieser ereignisreichen 
Epoche seiner Thätigkeit mit unermiüdlichem Fläße und mit wahrer 
Hiugebung unseren Interessen gewidmet, und indem er jetzt, mach dem 
Zwange unserer Satzungen, vom Amte eines Vorstehers zurticktritt, mag 
er ınit sich die Geuugtkunng nehmen, dab er stets das Beste für den 
Verein gewollt nnd auch manchen schönen Erfolg erzielt but. 

(Zu Hofrath v. Hauffe gewendet:) 

Hachgeehrter Herr Vereinsvorateher! Ich übernehme von Ihnen 
ein mir besonders werthrolles Vermächtnis, Ex ist: dies die Durchführung 
des Beschlunses unseres Vereines, unserem so frülı dabingeschiedenen 
Vereinsgenossen, dem Dombanmeister Friedrich Freiherru v. Schmidt ein 
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Denkmal auf einem öffentlichen Platze Wiens eu errichten. Ich werde 
mich dieser u mit besonderer Liebe und Aufopferung widmen, um 
den Verein in die Lage zu setzen, einen Theil jener Dankosschuld, zu 
weicher er dem Verewigten verpflichtet ist, abatatten zu können. Milga 
der Genius dieses großen Meisters sich mir zuwenden in dem Momenta, 
wo ich im Begriffe stehe, ein Amt zu fibernehmen, das er a0 oft und in 
so ausgezeichneter Weise verwaltet bat! 

t diesem Wunsche und mit der Wiederholung des Dankes unseres 
Vereines an unseren, nunmehr vom Amte zurficktretenden Herrn Vereins- 
vorsteher schließe ich,“ 

Abtrstender Vereinsvorsteher, Herr k. k. Hofrath Leopold R. v, 
Hauffe: 

„Gestatten Sie, hoehverehrter Herr Vorsteher, daß ich der Erste sei, 
der Sie berzlich, wirklich herzlich zu der oben vollzogenen Wahl beglück- 
wfnscht, die mich für Sie und für uns doppelt frent. weil sie nahe 
einstimmig war und gezeigt hat, dad wir im rechten Momente immer 
einig siod und, wie ich glaube, einig bleiben werden. Ich danke auch 
anf das Herzlichste für die freandlichen Worte, weiche Sie an mich 
gerichtet, und Ihnen, hoehverehrte Collegen, danke ich innig für dem 
überreichen Beifall, den Se mir gesollt haben. 

Ich habe die angenehme Pflicht zu erfüllen, meinem früheren Herrn 
Vorgänger, meinen Herren Stellvertretem im Amte und dem Verwal- 
tungsrathe für die reiche Unterstäi zn danken, welche sie mir in 
der Amtsfübrang gewährt haben, und ich danke gleichzeitig unserem 
Herm Secretär, der ein schweres Amt auf sich hat und all’ die großen 
Arbeiten in der oft kurzen Zeit, die ihm zugemessan war, bestens voll- 
zog. Wan er thun konnte, hat er wahrlich gethan. 

Von Ihnen aber, sehr geehrte Herren, nehme ich jetzt Abschied 
und sage nochmals herzlichen Dank daftr, dab Sie mir mit solcher Nach- 
sicht und solchem Wohlwollen wiederholt entgegengekommen sind. Ich 
habe Ihnen, wie Sie mich vor zwei Jahren gewählt haben, gesagt: Ich 
betrachte ea ala eine große, hohe Anazeichnung, die Sie Demjenigen zu- 
wenden, den Sie mit Ihrer Wahl beehren. Heute wiederbole ich diese 
Worte und werde dessen eingedenk bleiben jederzeit. Die überwiegend 
große Anzahl der Mitglieder unseres großen Vereines ist aber außer 
Stande, hier zu erscheinen, und indem ich von Ihnen Abschied nehme, 
drüngt es mich, an diesem Tage auch den vielen Collegen auswärts ein 
herzliches Lebewahl von dieser Stelle aus zuzurufen; mögen auch sle 
mir eine freundliche Eriunerung bewahren. 

Seien Sie Alle, hochverehrte Herren überzeugt, ich war stets von 
dem besten Bestreben geleitet, dem Vereine #0 got zu dienen, als ich 
es zu ihun vermorbte und des Vertrauen durch die That zu rechtfertigen, 
mit welchem Sie mich ausgezeichnet hatten. 

Indem ich Ihnen Allen nochmals herzlich danke, schließe ich bier- 
mit die Generalversammlnng." 

Wegen vorgeschrittener Zeit musste der Vortrag des Herm Di- 
reetors R. v. Flattich vertagt werden, 

Schinss der Sitzung nach 9 Uhr Abende, 

Der Schriftführer: 


L. Gassebner 


Beilage A. 
Goschäftsberloht 


für die Zeit vom 22. bis 48. Februar 1891. 
Als wirkliche Mitglieder wurden aufgenommen die Herren: 
Leitner Josef, Stadtbanmeister in Hainfeld ; 
Weber Gustav, Director der Apollo-Kerzen-, Seife- und Glycerin-Fabrik 
in Simmering. 


Beilage B. 2. 244 ex 1891. 


Jahresbericht des Verwaltungsrathes 


des Oesterr. Ingenlenr- und Architekten-Verelnes an die ordentliche 
Generalversammleng rom 28. Februar 1801, betreffend das Jahr 1890. 


Geehrte Herren! 


Mir wird heute abermals die Ehre zutheil, Ihuen, meins Herren, 
namens des Vorwaltungsrathes fiber den Stand, die Ausbildung und das 
Wirken des Vereines im vergangenen Geschättsjahre Bericht zu erstatten. 

indem ich mich dieser, in unseren Statuten begrfindeten angenehmen 
Pflicht entledige, erlaube ich mir zu constatiren, daß sich die Mit- 
gliederzabl gegen das Vorjahr um Il gehoben bat. Inser Verein 
zählt heute 2089 wirkliche und 17 correspondirende, in Summa 2106 
Mitglieder. Die Zahl der lebenslünzglichen Mitglieder hat sich seit 
der letzten General-Versammlung um 11 vermehrt, Von den sämtlichen 
197 lebenslänglichen Mitgliedern weilen noch 112 in unserer Mitte; ein 
Namensverzeichnis derselben wird diesem Berichte beigeschlamen. (Bei- 
lage a.) Durch den Tod wurden uns 39 Vereinscollegen entrissen; 4) Allt- 
glieder sind anagetraten oder mussten als ausgetreten erkannt werden. Neu 


aufgenommen erscheinen M Collegen. Von der Geanmmtzahl der Mit- 
glieder domieiliren 1070, d. i. 51% in Wien. 

An einer pietätvollen Gepflogenbeit festhaltend, wollen wir uns 
der im abgelanfenen Jahre gestorbenen Vereinscollegen erinnern. 

Ea sind dies die Herren: 

Über-Inspeetor Friedrich A. Birk in Mödling. 

K. k. Ingenienr Peter Deanino in Graz. 

Ingenieur Leo Freund in Badapent. 

Ingenieur Dr. Otto Gmelin in Budapest. 

K K& Ingenieur Franz Carl Göck in Wien. 

Kais. Rath Fabriksbesitzer Igunz Gridi in Wien. 

K. %. Hofrath, Generaldirestor Dr. Gustar A, Groß in Wien. 

Landes-Oberingenieur Carl Haas in Wien. 

K. k. Oberbaurath Dr. Theophil Freiherr von Hansen. 

K. k, Professor A. BR Harlacher in Prag. 

Bauunternehmer Franz Hollitzer in Wien, 

Bau-Inspector Johann Kaut in Konjica. 

Inspector Johann Kesttanek in Wien. 

Ingenieur Friedrich Kleyle in Wien. 

K. k. Bau-Adjnnet Lodwig Preikerr v. Kriegs-Au in Wien. 

Central-Inspector Moriz Krönig in Wien. 

Ingenieur-Adjunet Ladislans Kunerth in Wien. 

K. k. Professor Paul Lange in Wien. 

K. k. Ober-Finanzrath Ignas Ritter von L,atzel in Wien. 

Ingenieur Emil Lauber in Warschan, 

Fabriksbesitzer Sigmund Lieser in Wian. 

K.k. Bauratlı Moriz Löw in Wien. 

K. k. Professor Alfred Lorenz in Brünn. 

Stadtbaumeister Andreas Luckeneder in Wien. 

Iogenienr M, F. Mathias in Paris (correspondirendes Mitglied). 

Ingenienr Ludwig Mathinsko in Budapest. 

Banunternehmer Josef Matscheko in Wien, 

Architekt Johann Mick in Wien, 

K. &. Inspector Simen Ritter von Millesi in Wien, 

Ober-Ingenieur Franz Müller-Melchiors in Floridsderf., 

Stadtbaumeister Gustar Nikodem in Wien. 

K. k. Öberbaarach, Dombaumeister Friedrich Freiherr von Schmidt 
in Wien. 

K. k, Ingenieur-Adjunet Gabriel Sehnab| in Villach, 

K.k Commissär Michael Schödlbauser in Wien. 

Fabrik»-Direstor John Shuttleworth in Wien. 

Ingeniear-Adjunet, dipl. Ingenicar Wilbeim Slawik in Sarajevo. 

K. k. Überbergrath Bruno Walter in Jakobeny. 

Stadtbaumeister Wilhelm Witsch in Wien. 

Architekt Nicolana Ritter von Ybl in Budapest. 

Erweisen wir den verstorbenen Freunden und Collegen die letzte 
Ehre, indem wir uns von den Sitzen erheben. 

Im abgelaufenen Vereinsjahre haben 24 Plenarversammlungen 
(darunter 11 Goschäftsversammlungen und eine außerordentliche 
Generalversammlung), dann 46 Versammlungen in den Fachgruppen, 
153 Sitzungen in den verschiedenen Comitös, & Schieds- 
gerichts- und 28 Verwaltungsrathssitzungen, endlich 2 Vor- 
standeonferenzen stattgefunden. 

In unserem Lesezimmer wurde eine bessere Beleuchtung der 
Lesstische eingeführt und sind die 178 auflisgenden Journale 
darunter 74 in fremden Sprachen — mach Materien derart geordnet 
worden, dad sie thunlichst bequem benütet werden können. 

Die Vereinsbibliothek hat gegen das Vorjahr einen Zu- 
wachs von 815 Büchern erfahren; außerdem wurden derselben diveme 
Photographien, Karten etc. einverleibt, und schließen wir mit der Catalag- 
nummer #140 ab. Im abgelaufenen Jabre wurden von 705 Mitgliedern 
1660 Bände entlchnt. Hievon ist ein großer Theil nach der Provinz ge- 
sendet worden. Nicht unbedeutend waren anch im verflossenen Jahre 
wieder die Spenden fr unsere Bibliothek; ich fühle mich daher ver- 
ptlichtet, für liese Bereicherung, allen betheiligten hohen Behörden, Ver- 
einen und Corporationen, sowie den Verlagsebuchbandlungen und sonstigen 
Spender hiefür beute den verbindlichsten Dank zu sagen, nachdem sich 
speciell hiezu ein früherer Anlaß nicht gebotan hat. 

Die Vortragabende gestalteten sich, dank der Bereitwilligkeit 
unserer Herren Collogen, besonders abwechslungsreich und belehrend, 
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der Verwaltungsratli hält aich für verpilichtet, ao wie im Vorjahre aualı 
dieses Mal seinem Berichte wieder eine Uebersicht über all’ die inter- 
essanten Vorträge beizuschließen, welche uns im abgelanfenen Vereinsjahrs 
geboten worden sind, um einerseits die reiche Fülle des Gebotenen noch 
einmal im Zusaunmenhangs tberblicken zu können und um andererseits 
zu bekunden, daß wir den Bemühungen der Harren Vortragenden die 
aufrichtigste Werthschätzung zollen. (Beilage 5.) 

Von Fachgruppen waren conatitnirt: 1. die der Architekten 
und Hoclıbau-Ingenienre; 2, der Maschiven-Ingenieure; 3. der Berg- und 
Hüttenmänner; 4. der Ban: und Eisenbahu-Ingenieare; endlich 5. die für 
Gesundheitstechnik. Diese fünf Fachgruppen entwickelten, wie echon seit 
‚Jahren, eine sehr rege Thätigkeit auf den von ihnen vertretenen Gebieten. 
Sie unterzogen viele wichtige Specialfragen einer gründlichen Vorbe- 
rathung, sie unterstützten mit nie versagender Bereitwilligkeit ihren 
Verwaltungarath durch ihr fachmännisches Gutachten und die in den 
Fachgruppen gehaltenen Vorträge bildeten gar oft eine willkommene 
Erweiterung oder Ergänzung der im Plentm nur in großen Zügen ent- 
wickelten fuchwiaseuschaftlichen Darlegungen, j 

Unsere rier ständigen Comitös, nämlich das Vortrags, 
Redastions-, Excorsiong- und Revisions-Comits waren anch in diesem 
Jahre mit aller Hingebung bemtiht, die ihnen zugewiesenen Minsionen 
nach bester Möglichkeit im Interesse des Vereines zu erfüllen. 

Außer diesen Comitös waren thätigr : 

Das Comite für die Stellaug der Techniker; 

„ Träger-Typev-Comit6; 
. Comits für die banliche Entwicklung Wiens; 
„ Dampfkesseldefect-Comitt ; 
„ Eisenbrücken-Comite; 
„ Comit& zur Berathung der Vereinsstatnten und der Geachäfts- 
orduung; 
„ Cement-Comitö; 
„ Comits betreffend Schnlhausbanten; 
„ Comits betreffend Gasrohrleitungen ; 
„ Eisenhabn-Oberban-Comits; 
„ Comit& betreffend Schaffung von Ingenieur-Attachs-Stellen. 
„ Comits für die Sicherheit und Wohlfahrt der Arbeiter des 
Baugewarbes; 
„ Gewölbe-Comite. 
Beendst haben ihre Thätigkeit: 
Das Comit4 für die Beseitigung der Ranch- und Russbelästigung ; 
„ Studien-Stipendien-Comite; 
Comitö betreffend Unfallverhütung; 
Comits betreffend Schaffung von Ingenienr- Attachistellen. 
Comits für den hygienischen Taterricht. und 

„ Wabl-Comitz, 

Die ron unserem Redaestions-Comitk beantragte Zusammen- 
legung der Vereinspublieationen bildet dermalen noch den Gegenstand 
sorgfältiger Berathumgen im Verwaltungsrathe and hoffen wir, dab #»a 
mögelich sein werde, Ihnen noch in dieser Session cancrete Vorschläge 
zur Discassion und Beschlußfnssung vorenlegen. 

Der Vertrag mit der Firma R. Spies & Co. betreffend die 
Herausgabe dieser Publientionen, würde mittlerweile anf ein weiteres 
Jahr verlängert und das gesammte Inseratengeschäft wurde, Ihren Be- 
schlüssen entaprechend, an die Handlung Rudolf Moase verpachtet, 
woraus wir eine wesentliche Vermehrung unserer Einnahmen erhoffen 
dürfen, 

In dem letzt aufgelegten Mitgliedervrerzeichnisse sind über 
mehrfacbe Anregungen einzelner Collegen einige Neuerungen eingefürt 
worden, üher deren Zweekmüßigkeit dem Verwaltungsrathe vielfnche 
Zustimmungeerklärungen zugekommen sin, 

Das am 14. Desember r. J, nengewählte Comit& für Stellung 
der Techniker ist am 16. Jänner 1690 zu seiner ersten Sitzung zu- 
sammengetreten und hat im abgelaufenen Jahre im Ganzen in 11 Sitzun- 
gen all’ die wichtigen Fragen berathen, welche demselben fnat in stetisrer 
Folge zur Vorpräfung zugewiesen worden sind. 

Der Bericht dieses Comits über die Beantwortung der Zuschrift 
des Herr Generaldirectors der österr. Staatsbahnen, betreffend die 
Stellung der Techniker im Staatabahndienste, und jener tiber das Wahl- 
recht der Techniker is der Gemeinde Wien und in anderen Gemeinden 
Nieiteristerreiche sind Ihnen seinerzeit vorgelegt worden, nnd haben 
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dieselben durch ihre genehmigende Beschlussfassung bereits die Erledigung 
gefunden. Das Comit6 bat dam vor Allem die Mittelschulfrage in ein- 
gehendster Weiss erörtert und wurde tiber dieselbe von einem Sab-Comits 
eine Zusammenstellung aller in dieser Angelegenheit von unserem Verein 
gepflogenen Beratbungen, gefassten Bsschlitsse und unternommenen Schritte 
angefertigt. Das Comitö konnte jedoch in dieser Angelegenheit bisher 
noch zu keinem Autrage kommen, dessen Annahme es dem Vereine mit 
der vollen Berubigung, das Richtige getroffen und den Wünschen einer 
ausgesprochenen Mehrheit nachgekommen zu sein, empfehlen 
könnte. Die Barathungen der Frage tiber die Abinderang der bestehenden 
strengen Prüfungen hingegen hnlen zu einem grlinstigeren Ergebnisse 
geführt, und hofft das Comitö in der nächsten Zeit mit einem diesbe- 
ztgliehen Berichte an den Verein herantreten zu können, Entllich sind 
in dem Comit4 für Stellung der Techniker auch Berathnngen über den 
Schntz der Titel „Ingenienr* und „Architekt“ im Zuge und dürfte auch 
über das Ergebnis dieser Berathungen noch vor Schluss der jetzt lanfen- 
den Sitzungen berichtet werden. 

Die Arbeiten des Träger-Typen-Uomits sind. mit Rücksicht 
auf den Umstand, dan zablreiche Zeichnungen und Berechnungen durchge- 
führt und eontrolirt werden müssen, =0 nmfangreich und zeitranbend, 
da& es nicht möglich war, dieselben bis jetzt zam Abschlusse zu bringen, 
doch ist zu erwarten, daß diese Arbeiten noch im Laufe dieser Session 
fertiggestellt werden können. 

Das Comits für banliche Entwicklung Wiens hat auch 
in diesem Jahre eine ersprieöliche Thätigkeit entfaltet. Die Vorlage fir 
die Ergünzeungsnorelle zur Wiener Banorılsung, welche mit Rücksicht 
anf die Kinbezichung der Vororte in das Wiener Gemeindegebiet, sich 
als nothwendig herausgestellt bat, wurde von dem genannten Comite 
einer eingehenden Prüfung nuterzogen und durch zweckdienliche Vor- 
schläge amendirt uad vervollständigt, Unser Verein, weicher den Vor- 
schlägen seines Comitös zustimmte, hatte anch den Erfolg, dat die ge: 
sammten diesbezüglichen Anträge die Genehmignng des hohen Landtages 
erlangten uni in diesem Sinne die Sanetion dieses wichtigen Zusatz- 
gesstzen erreicht wurde, Gleichartige Anträge der Herren Architekten 
Koch und v. Neumann einerseits und des Herm Döärfel andererseits, 
führten zur Inangriffnahme der Vorarbeiten für Aufstellung einer neuen 
Banerdnung, wozu auch eine Aufforderang der hohen n. 5. Statthalterei 
weitere Veranlassung bot. Dermalen findet in der vereinigten Fachgruppe 
für Architektur und Hochbau- und fiir Gesundheitstechnik eine allge- 
meine Diacassion statt, welche eine werthvalle fachliche Grundlage für 
spätere Beschlussfaasungen abgeben wird. 

Ein Antrag des Herm Bandirectors Bode, anf Verfolgung der 
wiederholt im Vereine angeregten Erlangung eines General-Regulirungs- 
planes für das erweiterte Gemeindegebiet, steht in Berathung und ist 
eine Berichterstattung hierlber zu gewärtigen, 

Das Dampfkesseldefect-Comite hat den ersten Theil seiner 
Aufgabe, welche die Locomotirkessel betrifft, gelöst und wird Ihnen, 
meine Herren, demnächst das betreffende Elaborat zugemittelt werden. 
Der zweite und dritte Theil, welcher die Stabil-, resp. Schiffäkennel be- 
handelt, stehen in Berathung und werden in nieht gar zu Inuger Zeit 
den Abschluss der Arbeiten dieses Comitds bilden. 

Das Eiseubrücken-Comite hat im Jahre 18% zwei Sitzungen 
abgehalten. die elfte und swölfte seit dessen Bestand. Den Gegenstand 
dieser Sitzungen bildete die Erhebung und Verwerthung des Ergebnissen 
der im vorigen Jahre abgeführten Versuche, welche bekanntlich den Bruch 
von zehn Stick Tragwerken mit lim Stiktzweite, die zumeist in Fluss- 
eisen angefertigt waren, betrafen, eine Arbeit, welche heute so weit 
gedieben ist, dad der Ausschuss des Comit&s bereita mit der Ausarbeitung 
des Beriehtes und Formulirung seiner Anträge beschäftigt iet, 0 daß der 
Obmann des Unmitbs die Erstattung dea ausführlichen Berichtes und die 
Bekanntgabe der Comits-Beschlüsse an das Plenum schen für den 
nächsten Monat in Aussicht stellt. Bei dem behen Interesse, weiches 
die technische Welt gerade dieser Arbeit des Vereines entgegenbringt, 
glanbe ich keine Indiseretion zu begehen. wenn ich die geehrten Herren 
versichere, dab das Ergebnis der Versuche geeignet ist, die beriiglichen 
fortschrittlichen Bestrebungen der Nenzeit bestens zu unterstützen. 

Das Statuten- und Goschäftsordnungs-Comitä 
hat den ersten Theil seiner Aufgabe, die Rerision der Stataten betreffend, 
beendigt. und wird Ihnen, meine Herren, der Entwnrf der nenen Satzungen 
kommenden Samstag zur Beschlussfassung vorgelegt werden. Anf Grund 
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der Genehmigung wird sodann an die Berathung der neuen Bestim- 
mungen unserer Geschäftsordaung geschritten werden können. 

Die Arbeiten des Cemaut-Comitöäs sind soweit vorgeschritten, 
dad das Klaborat für die Aufstellung der Nomenelatur der hyilraulischen 
Bindemittel noch im Lanfe dieser Sersion der Plenarversammlung wird 
vorgelegt werden können, wodurch die Hauptaufgabe des Cement-Co- 
mit&s ihrer Beendigung naherückt, 

Das Cement-Comitö hat aber im Laufe dieses Winters, nngenchtet 
seiner langjährigen und angestrengten Thütigkeit, außerdem noch eine 
andere Specialarbeit übernommen, welche darch die Anregung der Herren 
Architekten Fellner und Helmer hervorgerufen worden ist. Bei dieser 
Specialarbeit handelt es sich nämlich um die Beantwortung der Frage, oh 
und inwie/erne die Verwendung von Cementmörtel bei Frostwetter ohne 
Nachtheil geschehen kann. Die Priifung dieser Frage wurde bereits in 
eingehender Weise angebahnt, doch müssen erst die Resultate der zu 
diesen Zwecks schon eingeleiteten nnd noch ferner einzuleitenden Ver- 
suche abgewartet werden, bis in dieser Beziehung ein Bericht erstattet 
werden kann, Üb dies schon in der heurigen Session möglich sein wird. 
ist vorderband noch fraglich, weil es vielleicht nothwendig werden dürfte, 
derartige ergänzende Versuche noch im Laufe des nächsten Winters 
durchzuführen. 

Das Schulbausbau-Comit& hat Ihnen seinen Bericht bereits 
vorgelegt und wird in Kürze hierüber Beschluss gefasst werden können. 

Das Eisenbabn-Uberbau-Comitt hat seine Berathüngen 
hahezu beendet nd wird über das Ergebnis derselben im Laufe des 
Monates April ]. J. berichtet werden. 

Das Comit& für die Sicherheit und Wohlfahrt 
der Arbeiter des Baugswarbes ist mit der Ausarbeitung dar 
besonderen Bestimmungen so weit gediehen, dab der Ent- 
wurf derselben voraussichtlich noch im Laufe dieser Session zur Vor- 
lage gebracht werden kann, 

Veber den Stand der Arbeiten des Gewülbe-Comit£s ist Ihnen 
in der vorletzten Sitzung ausführlich referirt worden und ändet sich der 
Bericht in der Nummer ® unserer Wochenschrift. Die gewidmeten Geld- 
beträgs habm bis jetzt, excl. der vom Vereine selbst gewidmeten Summe, 
die Höhe von fl. 8800 erreicht, wovon bis num fi. 589.46 verausgabt 
worden sind. 

Das Wasserstraßen-Comit€ wurde von der Fachgruppe der 
Ban- und Eisenbahn-Ingenieure aufgenommen, und hat ein Speelal-Comit& 
derselben seine Thätigkeit auch im abgelaufenen Vereinsjahre fortge- 
setzt; es wird nach beendeten Berathungen mens Vorschläge zur Be- 
schlaasfassung vorlegen. 

Das Comit£ fär die Schaffung von Ingenienr- 
Attachd-Stellen hat seine Arbeiten beender und wurden im Sinne 
Ihres Beschlusses die betreffenden Eingsben an die hoben Ministerien 
und eine Zuschrift an den ungarischen Ingenienr- und Architekten-Verein 
geleitet. 

Das Comit& für den bygienischen Untericht hat 
seine Auflösung beschlossen, nuchdem der k. k. Sanitätsrath In seinen 
au das hohe k. k, Ministeriam des Iunern geriehtsten — die Errichtung 
von bygienischen Instituten an den österreichischen Universitäten be- 
treffenden Vorschlägen — darauf hingawiesen hat, dab es winschens- 
werth wäre, diese Institute auch zum hygienischen Unterrichte fir 
Techniker auszunitzen, wodurch die Nothwendigkeit der Anstellung 
eigener Professoren für diesen Gegenstand an den technischen Hochschulen 
entäele. In dieser Frage ist die ministerielle Entscheidung abzuwarten. 


Das Schiedsgericht wurde in sechs Fällen augerufen; ein 
Fail kam zur Anstragung. Ausgleiche vor Füllung des Schiedsrichter- 
spruches, oder Ablehunngen des Schiedsgerichtes erfolgten in sieben 
Fällen. 

Delegirte wurden nambaft gemacht: 

Der hohen k. k. niederösterreichischen Statthalterei zur Berathung 
einer zu erlassenden Verordnung für den Betrieb von Steinbrüchen; dem 
hoben &. u. k. Reichskriegsministerium zur Erprobung des Veloeipedes. 
Conarnetion; de Buigne; dem hoben k. k. Handels-Ainisterium in die 
Enquzte betreifend den Donau-Umschlag bei Wien, 

Experten wurden namlıaft gemacht: 

Dem Birgermeisteramte Agram zar Vornahme eines Canalisirungs- 
Projestes; der Bezirksvertretung Wieden für die Concarreuz-Projects 


betreffend den Engelbrunpen; die k. k. Bezirkabanptmannschaft Wr.-Nen- 
stadt, wegen Erhebung Aber die Ausübung eines Pririlegiums. 

Die im Mai v. J, son 24 Mitgliedern unseres Vereines nach Kon- 
stantinopelnnternommene Stndienreise warrom herrlichsten Wetter 
begtiustigt, und die Aufnahme, welches die Beissgesellschaft am Galdenen 
Hom gefunden hat, war eine vortreffliche. Für heuer ist eine 12 Tage 
umfassende Excursion nach der elektrischen Ausstellung in Frankfurt 
#. M, geplant, und wir hoffen, daß alich für diess intaresante Fahrt 
die nöthige Theilnehmerzahl finden wird. 

Kleinere Exsursionen wurden unternommen: 

Zum renovirten Dianabad, zur Sängerhalle im k k. 
Prater, in die neue Frucht- und Mehlbörse, in das gewerb# 
bygienische Museum, in die städtische Prüfungsanstalt fir 
hydraulische Bindemittel, in das k. k. technologische Gewerbe 
Museam zur Besichtigung der Emery’schen Material- Präfangsmaschine, 
zur Schau-InstalationderInternationalenDruckluft- 
und Elsetrieitäts-Gesellschaft. 

Die Erfolge, weiche unser Verein durch die Hinausgabe der Be- 
stimmungen für die einheitliche Lieferung und 
Prüfung ron Roman-Cement, dann der allgemainen Be 
stimmungen für gewerbliche Anlagen betreffend die 
Sicherheit und Wohlfahrt der Arbeitar zu verzeichnen 
hat, wurden in ausführlicher Weiss zum Begiune der laufenden Vor- 
tragssession geschildert, (Siehe Wochenschrift Nr. 44, ex 1880.) 

Bezüglich der Ghega-Stiftung haben wir zu berichten, daß 
im abgelaufenen Jahre zwei Studien-Stipendien ä 5. W, fl. 300 an die 
Herren Studirenden ‘der k. k. technischen Hochschule Emil Cimonetti 
und Josef Pachmann verliehen wurden. Die Herren: Carl Moldaner 
und Eduard Stark verblieben in dem Genuss ihrer Stipendien. 

Das Ghega-Reisestipendium, welches Dipl. Ingenienr Her 
Franz Kovafik dankeud zurückgelegt hat, konnte bisher, mangels 
eines Bewerbers, nieht wieder zur Vergebung gelangen. 

Die Ghega-Stiftung schloss am 31. December 1890 mit einem 
Eifeetenbesitze von: 


fl. 16.000 —  Südbahn-Prioritäten, 

„ 4Por— Büd-Norddentsche Verbindungsbaln-Prioritäten, 

„ 1000 Notenrente, 

„ 10.007 Eisenbahn-Staatsschuld-Verschreibungen der Vorarl- 
berger Bahn, 

„ 41.00 — 5l,sigeBisenbahn-Staatsschuld-Verschreibungen der 
Kaiser Franz Josef-Bahın, und 

„ 551822 baar. 


Das Kaiser Franz Josef-Stipendium von 8. W. fl. 40 pro 
Jahr wurde dem Hörer der Ingenieur-Schule Herm Carl Prokeach ver- 
lieben, 

Die Kaiser Franz Josef-Stipendium-Stiftung schloss am 
öl. December 1890 mit einem Efectenbesitze von; 

u, W, d. 10.000°— Silberrente, und 

. mon 329.88 baar, 

Der Ablönungsfonds der lebenslänglichen Mitglieder 
beträgt mit 81. December 188P: 

%. W. d. 21.000 — Silberrrente, 

9.00 — Lemberg-Özernowitz-Prioritäten, 

*« # » 130971 baar. 

Der Reisefonds welst einen Baarbestand von 5, W. il, 388‘99 auf, 

Der Unterstätzungsfonds belief sich am 31. Decomher 18. auf: 
GW, ft. Bo Silberrente als Stammfonds und 
„nm 33451 baar; es wurde pro 1590 ein Betrag von 5, W. d. 185 — 
veransgabt. 

Was die finanzielle Gebahrung im Allgemeinen anbelangt, 
kann der Verwaltungsrath mit besonderer Befriedigung hervorheben, daß 
die Jahresbeiträge pro 18% bis auf den verschwindend kleinen 
Rest von elren d. W. fl #0 zur Einzahlung gelangten. Es ist 
das ein Hennltat, welches wohl als ein ziemlich seltenes im Leben der 
Vereine wird bezeichnet werden diiefen. 

Ihr Verwaltungsratb war auch im abgelanfenen Jahre bestrebt, 
sweckmäßige Neterungen und Einricbtaugen im Vereinsbauge durchzu- 
führen. In erster Linie ist hier zu erwähnen die Installation eines pnenu- 
matischen, dann eines mechanischen Briefaufzuges und die Anbringung 
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eines Sprachrobres vom Parterre aus zu dem Vereinsbareaux, welche 
Einrichtungen wir der Munißcenz unseres geehrten Herrn Collegen 
A. Freisslar verdanken. Ferner wurde die alte Spieltbtir am Haus- 
eiugange durch eine neue ersetzt. Emllich warde durch Anbringung einer 
neuen Stiege, welche dirests zu dem Bestaurationsloenle führt, eine ent- 
sprechende Verbindung zwischen den Vereinslocalitäten und den Bestan- 
rationsräumen geschaffen, Im großen Kestaurationsaal wurde die Be- 
heizung und Ventilation verbessert, sowie ein vollkommener Fensterver- 
schluss hergestellt, und ich erlaube mir beute abermals den Wunsch aus- 
zusprechen, dab diese Neuerungen, welche darauf abzielen, den geselligen 
Verkehr unter dan Herren Vereinsmitgliedern zu fürdern, ihren Zweck 
nicht verfehlen möchten. Die Ausftilırung der weiter geplanten Her- 
stellungen in den Restaurations-Localitäten bleibt einer späteren Periode 
vorbehalten. 

, Die finanzielle Gebarung weist trots der bereits erwähnten bau- 
lichen Herstellungen, und trotz einer bedeutenden Vermehrung der Agen- 
den des Vereines einen Betriebsübersehuss von U. W. A, 3015'42 aus, 
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woron allerdinga noch die Kosten für die Drucklegung des Beriches des 
Kesseldefeet-Comit&s zu begleichen sein werden. 

Werfen wir nun zum Schlüsse einen Räckblick auf diese kurz 
geschilderte Tihätigkeit unseres Vereines im abgelaufenen Jahre, #0 
können wir, Dank der Bemtihungen ailer Vereinsmitglieder, insbesondere 
aber unserer Comit&s, wohl die Belanptung aussprechen, daß das An- 
sehen unseres Vereines und seine materiellen Grundlagen seit Jahren in 
erfreulieher Weise sich heben, 

Was wir sind und was wir erworben haben, wurde erreicht durch 
jahrelange ernste Arbeit und fürsorgliche Sparsamkeit, dnrch die ums 
alle verbindende treue Hingabe an unseren Verein. In dem Bewnüitsein 
collegialer Zusammengehörigkeit, das uns Allen gemeinsam innewohnt, 
erblicken wir die große einigende Kraft, die auch fürderbkin sicher 
»tltzen und mächtig steigern wird die Stellung und das Anachen des 
Oesterr, Ingenieur- und Architekten-Vereines, wie seiner Mitglieder. 

Ihr Verwaltungsratl: bittet Sie, seinen Bericht zur genehmigenden 
Kenntuis zu nehmen. 


Beilage a. 








Waldvogel Anton 


| Charakter 


Ober-Ingenieor 





Bi 


Wohnort n 
I Jür 


Anmerkung 
BEE 


1889 





1 
' 2 Gerlich Eduard Professor am eidgentiss. Polytechnicum |; Zürich ” 
| 8 | Robert Julius Fahrikabeaitzer Gross- Seelowitz . + 10. Februar 1883 
| 4 | Thunhart Joset Ingeniear und Bauunternehmer Budapest = 
ı 5 !Grimburg Rudolf Ritter von k.k, Hofrath, em. k. k. Professor, Direc- 
| tor der ästerr.-ungar. Staatselsenbahn- 
! 1 Gesellschaft Wien » 
| 6 |Schwendenwein A. Ritter ron 5 
|  Lananberg k. k. Über-Baurath Wien n + 3. November 1895 | 
7 !Poschacher Joh. Edler v. Arelshöh | General-Directionsrath der k. k. dsterr. 
| Staatsbahnen Wien w 
8 ‚Skoda Emil Ritter von | Maschinentabrikant Pilsen I. 
9 !Berkowitsch Adolf | Ingenienr Wien «+ 16. Juni 1837 
10 Engerth Wilhelm Freiherr von N k. k. Hofratb, techn. Consulent Wien “ + 4. September 1834 
11  Stach Friedrich Ritter von | & k Baurath, beh. aut. Civil-Ingenieur Wien ı 
12 BRinghoffer Franz Freiherr von | Groß-Indnstrieller Prag - 
18 ı Bucher Georg Bauunternehmer Wien . + 15. August 1984 
14 |sch warz Carl Freiberr von k. k. Bauratlı nud Bauunternehmer Wien . 
15 | Thommen Achilles k. k. Ober-Baurath Wien =; 
18 |Pauer von Budahegys Leo Pairieier von Finme, Direetor Budapest | 1881 
17 ‚Könyres-Töth Michael ron Ingenieur und Bauunternehmer Budapest pe 
18 Lob Eduard Ingenieur und Bauunternehmer Wien * 
19  Seybel Emil | Fabrikabesitzer Wien „+8. Juli 1882 
2% . Müller Fritz Baunnternehmer Wien » + 1. Mai 1888 
21  Sager Michael Ingenieur und Bauunternehmer München u 
22  Wielemans Alexander Eller von 
Monteforte k, k. Baurath, Architekt N Wien |» 
23 Gutmann Wilhelm Ritter von Kohlen- und Eisenwerksbesitzer Wien " 
234 Klein Friedrich Freiherr von Ingenieur i Wien " 
25 Damböck Ludwig Fabriksbesitzer Wien -» +39 Jänner 186 
26 N Sarg Carl k. k. Commerzialrath, Fabrikabesitzer | Wien = 
27 Faber Mariz Fabriksbesitzer Wien a 
28 'Prenninger Carl k. k. Ober-Baurath, Baudirector der 
| Stlbahe Wien 1882 | 
2 | Schlimp Carl | Fabriksbesitzer, beb, nut. Civilarchitekt | Wien = 
830 | Grünebaum Gustav Ritter von ! &. k. Regierungs-Ratb, Ober-Inspestor | 
der k. k. General-Inspeetion ö Wien n 
51 | Pontzen Emst Civil-Ingenieur Paris Ba: 
32 ‚Schmidt Friedrich Freiherr von k. k. Über-Bauratb, Dombanmeister Wien 1 + 28. Jkuner 1891 
35 | Poschacher Anton Architekt Wien s 
3 |Freissler Anton Ingenieur und Fabriksbssitzer h Wien n 
85 | Feratel Heinrich Freiherr von k. k. Ober-Baurath | Wien v7 14. Juli 1898 
35 | Heider Hugo Ritter ron Ingenieur nnd Bauunternehmer | Wien 3 
37 |Kaiser Eduard k. k. Über-Banratlı | Wien a 
38 / Kupelwieser Paul | General-Direstor der Eisenwerke ; Witkowitz = 
39 |Bisztäk Michael Ingenienr und Bauunternehmer ! Ober-Döbling n | 
40 ! Heyrowsky Emil Contral-Direetor des Kronstädter Berg- | | | 
| | bau- und Hittten-Actienvereines | Wien I 
41 ' Hügel Heinrich von Geheiier Banrath Wien ne | 
42 /Lapp Jakob Ingenieur and Bauunternehmer Graz 1. 
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Hasenauer Carl Freiberr von 
Gaertner Ernst 
‚ Zipperlivug Hugo 


Müller Moriz 
Horaky Johann 
‚ Leard Josef Ritter von 
Löwenfeld Felix 
Flartich Wilielm Ritter von 
Oberzeiller Anton 
Gregersen Georg von 
Mauser Ritter von Marqnado 
"Baechle Jasef 
/ Helmer Hermann 


Cevoni Gineomo Edler von 
Montececon 


‚Gottschalk Alexander 
' Berger Franz 
Panfilli Enrico 
„‚Clees Heinrich 
|Jaschka Henry 
| Herz Julius Ritter von Hertenried 
| Bütterlin Emil 
"Minister Josef 
Grünebaum Franz 
Kraupa Hugo 
Kierzkowaski-Steuart Charles 
Ferdinand de 
Lederer Carl Otto 
Böhm Carl Dr. 
Berger Johann 
Hollitzer Carl 
Weber Anton 
Steind] Imre 
Friedmann Lonis 
Drexler Josef 
Meretta August 
| Siemens Friedrich 
Wondradek Ignaz 
Otte Hermann 
‚Fleischer Max 
Emperger Fritz Edler von 
'Jax Gottfried 
!Wasserburger Paul 


& 


& 


Leonbardt Emst Radolf 
ISchuppler Alfred 
|Kortz Paul 
Stiegler Alexander 
Engelmann Franz 
Knaur Carl 
Bromovskf Josef 


Pischof Alfred Ritter von 
Neumann Frans Ritter von 
Gutmann Max Bitter von 
Fölsch August 

Halder Albert Hubert 


Boschan Artlınr von 
Klose Adolf 

Seif Ferdinand 
Englünder Richard 
Röttinger Josef 
Bella Attilio 





Wohnort 





| Charakter 





| k. k. Ober-Banrath m. Hof-Architekt Wien 
; Ingenienr und Bauunternehmer Wien 
| k.k. Commereialrath, Director der Ma- |j Simmering 
schinen- und Waggonfabriks-Actien- 
Gesellschaft vormals H. D. Schmid 
Ingenieur Wien 
Ingenieur und Bauunternehmer Budapest 
' kn. k. Oberstlieutenant im Geniestabe Fiume 
| Ingenieur | Wien 
Architekt und Direstor Wien 
Ingenienr Wien 
Ingenieur Budapest 
%k. k. Ober-Baurath Triest 
Maschinenfabrikant j Wien 
| Architekt Wien 
Ingenieur und Banunternehmer Triest 
Ingenieur 1 Paris 
k. k, Oberbanrathb, Stadtbaudireetor |) Wien 
Ingenieur | Triest 
Gutsbesitzer, Bannnternehmer | Gras 
| Fabrikabesitzer | Wien 
jlagenieur, techt. Beiratlı d. Creditanstalt | Wien 
Director der Kammgarnspinnerel Briinn 
k. k. Ingenieur i. P, | Wien 
k. u k. Genie-Hauptmana i. RB. Wien 


Ingenieur \ Wien 























| 
| 


General-Direntor der International ji London 
| Electric Company Ld. ! 
| Fabriksbesitzer | Wien 
ik. k Hofrath, k. k. Professor u. Director‘ Wien 
Banunternehmer | Wien 
i Ingenieur und Bauunternehmer Wien 
N Architekt \ Budapest 
| Professor am k. ungar, Polytechnichm Budapest 
Ingenieur und Fabriksbesitzer N Wien 
Architekt Wien 
* Öber-Ingenieur Olmätz 
| Fahriksbesitzer Dresden 
ı Ge verke Mälır.-Ostrau 
h Stadt-Zimmermeister Wien 
| Architekt Wien 
Ingenieur New-York 
Eisenwerks-Direetor \ Waidhofen a- d. Ybbs; 
'k. k. Banrath, k.u. k. Hof-Ban- und Stein- Wien 
metzıneister 
k. Rath, k. k. Gewerbe-Inspector \ Klagenfurt 
Ingenieur und Fabriksbesitzer I Laakirchen 
beh. aut. Civil-Ingenieur Wien 
! Ingenienr Wien 
| Zimmermelater Brünn 
| Ingenjeur Ung.-Hradiach 
| k. k. Commersial-Ruth, Maschinen- Prag 
Fahrikaut 
| Ingenisur u. Banunternehmer Wien 
| k. k, Banrath, Architekt Wien 
| Gewerke Wien 
| Ciril-Ingenieur Hamburg 
| Arechiteet aud Engineer dr Süd- 
| Ingenienr ee 
kgl. Ober-Baurath Stuttgart 
Stadtbaumeister Wien 
k. k. Professor Wien 
Ingenieur und Stadibaumeister Wien 
Ingenienr Brünn 
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Charakter Wohnort 
102 |Riehı Josef | Ingenieur u. Bannnternehmer Brixen | 1859 
108 eg: Friedrich k. k. Hofrath, Bau-Director der k. k. Wien | 
1 österr. Staatsbalhnen ; 
104 | Wagner Sigmund Ober-Ingenienr N Wien „N 
106 | Wittgenstein Carl Ceutral-Direutor | Wien " 
106 | Schindler Anton J k. u. k. Öberlientenant Wien ” 

1 107 | Stigler Carl } Ingenieur Wien " 
108 | Canning Lennox Architect and Engineer Johannesburg m 
109 | Gutmann Altred von Gelse Fnbriksbesitzer Wien „ 
110 | Lazarini Oskar Freib, von Jablanitz beh. ant. Civil-Ingenieur Gras . 
111 | Fonrlonge William | Consulting Engineer Johannesburg ") 

| 112 | Rabas Heinrich | Ingenieur Rreszbw n.ı 
113 | Schönbichler Carl | Stadtbaumeister Wien z 
114 | Olbricht Franz | Stadtbaumelster Wien # 

| 115 | Dahm Ferdinand i Stadtbaumeister Wien Fr 

| 116 | Pinkas Julius Dr. Ingenieur ‚Bolivia, Stid-Amerika „ 
117 | Klemm Josef k. u,k. Hoflieferant Wien 1800 | 
118 | Bucher Erwin Ritter von Ulmenau | Ingenieur . 5 
119 | Brauner Claus Hermann ' Architeet, Civil and Mechanical Engineer Johannestug | „ | 
1) | Rotter Eiltard { Centralinspeetor der Nordbahn Wien Br 
121 | Mannlicher Ferdinand 1 Maschinen-Ingenienr = = 
122 | Latzel Rudolf i Ingenieur . ri 

: 123 | Helmsky Wilhelm i Ingenisur | 5 I. | 
194 | Gläser Hugo Reinhold Ingenienr und Maschinenfabrikant |, - I. | 
125 | Hoefft Oscar k. k. Commerzialrath. Direetor der che- |' | 

1 mischen Fabrik für Theerproducte vun | N 

J! Rütgers r 1891 | 

126 | Djürnp Frants Zimmermeister und Enuunternehmer | Pr ai 
137 | Sosliger Gustav Ik k. Baupraktikant der n.-&. Statthalterai . 5. 


[3 “l 


Verzeichnis 
der seit der General-Versammlung vom 22, Februnr 1800 im 
Plenum gehaltenen Vorträge. 

1, März 1890, K. k. Baurath Fr, Ritter v. Neumann: „Leber die 

drei großen Wiener Stadtfrugen“, 

8. März 1800. Director Max D&ri: „Ueber Eiektricitätsrertheilung mit 

Transformatoren“. ; 

15. März 16%) Berginspector A. Techebunll: „Ueber die Vermehrung 
der Hochquellen-Wassermenge in Wien“. 

März 18%, Architekt Fr. Schachner: „Teber die Anlage eines 
Platzes vor der Karlskirche, mit Rücksicht anf die projectirte 
Einwölbung der Wien“. 

März 1880, Öberinspector Friedrich Bömches: „Ueber den inter- 


2. 


29, 





nationnlen Congress in Paris 18839 für die Nutzbarmachung der | 


fließenden Gewüsser“, 
, April 1890. Ingenieur Frauz Hafferl: „Ueber Photogrammetria* 


und Ober-Ingenieur Vincenz Pollack: „Ueber die Anwendung ' 


derselben bei Aufnahmen im Gebirge*, 

19. 
unter Wasser mit Bezug auf die Arbeiten am Eisernen Thor“. 

26. April 1890, Beh. aut. und beeid. Ciril-Ingenienr A. Siegmund: 
„Ueber die moderne Technik und das Kleingewerhe“, 

8. November 1890. K. k. Professor Artur Oelwein: „Ueber die 
Wasserstraßen Russlands“, 

22. November 18%. K, k. Batratlı Alex. Edler v, Wielemans: „Ueber 
den projectirten Umbau der Ferdinandsbrücke in Wien“. 

29. November 18%, Öber-Ingenieur Vincenz Pollask: „Leber die 
Lawinen Öesterreichs und der Schweiz, samımt deren Verban- 
ungen“, 

&. December 1890. K. k. Professor Franz Ritter v. Riiha: „Ueber den 
Einsturz der Karlsbrücke in Prag", 

13. December 1890, Architekt Oskar Marmorek: „Ueber das moderne 
Wohnhaus“, 

20. December 150. Ingenieur J. Pürzl: „Ueber die Ventilation der 
drei groden Alpentunnels“ und k. k. Regierungsrath J. G. Ritter 
v. Schven: „Leber deu Nordostaee-Canal“. 


April 1800. Ingenienr Hugo Münch: „Ueber Felsensprengungen 





Beilage 4. | 27, December 1890. K. k. Regierungsratlı Anton Schromm: a) „Ueber 


die Fontaine'sche Kammerschleuse rür 20m Gefällsbühe" ; 3) „Ueber 
die geneigte Schiffaufzugs-Ebene von M. Flamant“, 

3. Jänner 1691. K. k. Professor Friedrich Steiner: „Ueber neue 
Studien und Erfahrungen auf dem Geblete des Ingenieurwesens“. 

10. Jänner 1591. K, k. Professor Dr. Franz Tonla: „Ucher die mikro_ 
skopische Untersuchung der Gesteine‘, t 

17. Jänner 1891. K. k. Ministerialrath Johann Rössler: 
Donau-Regulirungsarbeiten am Struden bei Grein", 

80. Jänner 1891. K. k. Professor Dr. Oser: „Ueber Erinnerungen an 
eine Reise nach Amerika“, 

7. Februar 1891. Beh, ant. und beeid. Civil-Ingenieur Dr. Ludwig Buzzi: 
„Ueber die Triester Zollanschlnssbauten‘“, 

14. Februar 1891. K. k. Hofrath Dr. Wilhelm Exner: „Ueber die 
Eeola centrais in Paris und die Contral-Institution in London“, 

21. Februar 1891, K. k. OÜberbaursth Ritter v. Seheiner: „Ueber 
die zur Ausführung genehmigten Schifffabrtsanlagen im Weich- 
bilde Prags“, 


„Ueber die 


Beilage €. Ad Z. 255 ex 1891. 


Bericht 
des Rerisions-Comitis Über die Rechnungsgebahrung des Oester- 
reiehischen Ingenleur- und Arehltekten-Verelnes im Jahre 1890, 


Ich beehre mich, Ihnen, hochzeehrte Herren, namens des Revixions- 
Comitss die Mittheilung zu machen, dab dasselbe die vom Vereine ge- 
fübrten Hanpt-, Caasa-, Contocorrent- und sonstigen Hilfsblicher auf Grund 
der zugehörigen Eingangs- und Zahlungsbelege, eingehend gepäft und 
volliehaltlich in Ordnung gefanden hat. 

Das Comitö erkennt somit (lie ihm vorgelegten, im Hauptbuche 
Folio 37 und 33 verzeichneten Rechnungsabschlüses, ı zw. G. Z. 255 
ex 1891 Betriebseonto mit einem Activsaldo von . » +.» fl. 201542 
und mit derselben Zahl Hausconto mit einem Aectivsaldo von „ 222 
als meritorisch und ziffermäßig richtig an. 

Das glinstige Betriebsergebnis ist einerseits dem erfrenlichen Ein- 
gange der Jahresbeiträge, sowie der erhöhten Einnahme durch die Saal- 
rermiethang, andererseits deu geringeren Totalauslagen für die Vereins- 
publicationen zu danken. Die Ueberschreituug der Ausgaben am Betriebs. 





Conto für außerordentliche Ausgaben wurde durch verschiedene unvorber- 
gesehene Ausingen hervorgerufen. 

Am Vereinshans-Erhaltuugsconte steht dem präliminirten Betrag 
von R. 16r— in Summa eine effective Ausgabe von fl, 17224, und 
bei dem außerordentlichen Ausgabensonto dem präliminirten Betrage von 
fl. 500° — eine effective Ausgabe von fl. [HY3R gegentiber, somit ist bei 
beiden Conti eine Mehransgabe von A. 98850 zu verzeichnen, Diese 
Ueberschreitnng am Vereinnhansconto erscheint durch die im Vereinshanse 
durchgeführten Adaptirangen und Herstellungen gerechtfertigt. 

Der Fonds der lebenslänglichen Mitglieder 
weist nach: 

fl. 21.60 — Silberrente, 
„9900 Lemberg-Uzernowitz-Prioritäten (I) und 
„ 10T haar, 

Der Stammfonds weist nach: 
fi. 13,500 — Lemberg-Uzernowitz Prioritäten (1) und 
„ 107005 baar. 

Der Kaiser Frauz Josefl- Stipendium - Fonds 

weist aus: 
#. 10.000 — Silberrente und 
Pi 32088 baar. 
Der Unterstützungs-Fonds ist mit 
A. 6.000 — Siberrente und 
,  Bbe5l haar dotirt; 
endlich weist der Relsefonds einen Cassaatand von N. AREN aun. 

Das complet eingerichtete Vereinshaus snmmt Bibliothek ist, da 
die planmäßig festgesetzte Tilgungsguote pro 1890 mit A. 4000 (exeln- 
sire Coupons) beglichen wurde, mit nur fl, 64.000 belastet, 

Das Uomit& stellt daher den Antrag: 

„Die ordentliche General-Versammlang vom 28. Febrnar und 
7, Mürz 1, J, wolle die vorliegenden Rechnungsabschlüims ftir das Jahr 
18% zur befriedigenden Kenntnla nehmen, dem Verwaltungsratbe das 
Absolatoriem ertheilen und demselben für dessen ersprießliche Gebahrung 
den Dank aussprechen. 

Wien, am 24. Februar 18B1. 


F, Böck. 


er 








Schmarda, Scheller. 
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Bericht 


des Casaaverwalters k. k. Baurath R. v. Stach. 


Ich glaube, mit Riicksicht darauf, dad die Vornnschläge bereits 
seit längerer Zeit sich in Ihren Händen befinden, mich anf die Erörterung 
derjenigen Punkte beschränken zu sollen, welche gegenüber dem vor- 
jährigen Vorauschlage eine Abänderung erfahren haben, Ich begiane mit 
den Ausgaben. Bei der Post „Publientionen“ finden Sie bei der Wochen- 
schrift «ine Mehrnusgabe von fl. 130 beantragt, wogegen unter den Kin- 
nabmen ein Mehrbetrag von fl. 1500 eingesetzt wird. Diese fl. lH 
resultiren aus dem günstigen Abschlusse, den wir bezüglich unserer 
Inserate gemacht haben. Infolge dessen «ind die Ausgaben für die 
Publientionen im heurigen Jahre um fl. 1370 niedriger präliminirt. 

Weiters ist bei der Post „Gehalt und Quartiergeider der Be- 
amten® ein Mehrbetrag ron fd, H%) eingestellt, weil mit Rücksicht auf die 
größeren Geschüfte, sel es nun durch Bewilligung von Bemnnerationen, 
sei ex vielleicht durch Bestellung einer weiteren Arbeitskraft ein höbrrer 
Betrag präliminirt werden musste, Ans gleicher Ursache wurde hei der 
Post „Diener“ der Betrag um 8. 100 erhüht. 

Nach unseren Erfahrungen wird auch bei den Betriebakosten eine 
Erhöhung des Betrages für „Drucksorten“ von A. Sr anf fl. TOG erfor- 
derlich sein. 

In Bezug auf das Mobiliar ist wohl die Post von fl. 200 unver- 
ändert geblieben. Ich bemerke aber, dad wuhricheinlich im nächsten 
Jahre eine Erweiterung der Bibliothek und verschiedene andere Ver- 
besserungen nöothwendig sein werden. 

Endlich änden Sie für „außerordentliche Auslngen* einen Betrag 
von fl. 1200 ansgeastzt. 

Unter den Einnahmen finden Sie eine Erhöhung bei den Mitglieder- 
beiträgen, welche nach den Erfahrungen begründet sein dürfte. Bezüg- 
lich Sunibenätzung, Druckschriftenverkauf etc., wurde der Betrag von 
9. a auf A, 2400 erhöht, weil nach dem Erfolg der Vorjahre wir 
hoffen dürfen, daß factisch bei dieser Post zwischen fl. 230 und fl. 25m 
eingeben werden. 

Bezüglich des Vereinshaus-Contos babe ich nur zu augen, daß bei 
der Amortisation und Verzinsung heuer fünf Obligationen & d. 1060 zu 
amortieiren sind; infolge dessen wird der Betrug von fl. 7500 einge- 
setzt, während er im verflomenen Jahre il. #710 und im vorrorigen 
Jahre A. #800 betrug. Mit Ritcksicht anf diesen Umstand haben wir 
die Auslagen für das Vereinahaus-Conto restringirt, obzwar es wiinschens- 
werth erscheint, dns Loenle im Parterre schiner anszngestalten, Unsere 
Contos schließen daher mit einem Actirsaldo. Ich empfeble namens des 
Verwaltungsrathes die Aunahme der Ihnen vorliegenden Anträge. 


Theophil Freiherr v. Hansen. 
(Hiezu eine Bildbeilage. *) 


So ist denn der letzte Stern des berühmten Dreigestirms | Aasse nicht entziehen konnte, ja kaum entziehen durfte; denn 


Hansen-Schmidt-Ferstel erloschen und damit eine be- 
deutungsvolle Periode in der modernen Architekturgeschichte — 
insoferne sich diese an die Existenz von Individuen knüpft — 
zu Ende gegangen, Obgleich der älteste unter seinen berühmten 
Genossen, ist uns Hansen dennoch zuletzt entrissen worden; 
und wenn auch nur wenige Tage zwischen dem Hinscheiden 
Schmidt's und seinem Tode liegen, so war es doch die statt- 
liche Reihe von vollen dreizehn Jahren, welche ein gütiges Ge- 
schick Hansen, als den älteren, länger auf dieser Erde ver- 
weilen ließ, als seinen großen Freund, 

Hansen ist am 15. Juni 1813 zu Kopenhagen geboren 
und widmete sich schon in frühen Jänglingsjahren der Kunst, 
indem er, die gewühnliehen Schulstudien hinter sich, alsbald die 
damals unter der Leitung seines Bruders Christian stehende 
Akademie seiner Vaterstadt besuchte. Aehnlich wie Meister 
Schmidt hatte auch er frühzeitig sein künstlerisches Ideal 
gefunden, nnd wenn dieses auch weit ab lag von der ange 
stammten Kunstweise seines engeren Vaterlandes und des 
benachbarten Deutschland, so wur es dennoch ein geschichtlich 
gebotenes, indem damals der segensreiche Einfluss, welchen 
hellenische Kunst und hellenische Cultur überhaupt, angeregt 
durch die Bemühungen gewaltiger, führender Ceistesheroen, anf 
das nordische Europa ausübten, so groß war, daß ein für alles 
Bleibend-Schöne in der Kunat entflammter Geist sich diesem Ein- 


*) Das beigegebene Bild Hansen’ ist nach einer Radirung von 
G. Frank, einem ehem. Schtiler der k. k. Akademie der bild. Kiinate 
hergestellt. A.d. R, 


das ist ja eben das Vorrecht and zugleich die Pllicht des echten 
Künstlers, daß er das Schine und Große da erfasst, wo er @ 
am schönsten und größten zu finden glaubt, alıne Rücksicht auf 
nationale oder gar geographische Begriffe, welche beide im ge- 
wöhnlichen Leben sehr viel, in der Kunst aber sehr wenig zu 
sagen haben. So warzelta also Hansens Geist nicht une mit 
dem Rechte seiner künstlerischen Individualität, sondern zugleich 
auch mit dem Rechte einer auf den geheiligten Traditionen der 
Antike newerstandenen großen Unlturströmung in der antiken 
Kunst; und wir werden an seinem hervorragendsten Werke zu 
zeigen haben, daß es nicht griechischer Formalismns, sondern 
echter Classieismus ist, welcher Hansen erfüllt hat, 

Nach vollendetem Stadium der Akademie ging Hansen, 
der ein dinisches Keisestipendium erhalten hatte, nach Italien 
und Griechenland, wo er sich, geringe Unterbrechungen abge- 
rechnet, volle 5 Jahre aufbielt. Daß in diese Periode seine 
eigentlichen, werthvolsten Stadien fallen, versteht sich von 
selbst, wenngleich er natärlich den eigentlichen Lehrjahren lange 
entwachsen war und sogar eine Stelle als Lehrer an der tech- 
nischen Schule zu Athen bekleidete und die Sternwarte für 
Baron Sina erbaute, 

Im Jahre 1846 kam Hansen nach Wien, wo er in das 
Atelier Ludwig Fürster's eintrat, mit welchem gemeinsam er 
seins ersten Wiener Bauten ausführte, Es sind dies die evan- 
gelische Kirche in Gampendorf, die Lenpoldstüdter Synagoge, 
die griechisch-katholische Kirche am Fleischmarkt, die Capelle 
auf dem Matzleinsdorfer protestantischen Friedhofe und das — nach 
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Försters Tode von Hansen allein zu Ende geführte — 
Waffenmussum im Arsenal. Die erstgenannte Kirche ausgenommen, 
sind alle diese Banten im byzantinisch-maarischen Stile gehaltzo, 
den Hansen meisterbaft beherrschte und für welchen er eine 
besondere Vorliebe hatte. „Es ist, nach dem Griechischen, der- 
Jjenige Stil, in welchem sich «unächst etwas Vernfnftiges machen 
lässt“, pflegte er in seiner kurzangebundenen, hyperbolischen Art 
zu sagen; und wirklich müssen wir, von Hansen's Standpunkt 
aus, anerkennen, daß dieser Stil so recht geeignet ist, die Vor- 
züge und Eigenheiten dieses ungewöhnlichen Genius zum vollen 
Ausdrucke zu bringen. Denn dem Gefühle Hansen’s für Verhältnisse, 
seinem überquellenden Formenreichthum, seiner onvergleichlichen 
Feinheit in der harmonischen Theilang der Fläche bietet ein Stil wie 
der maurische mit seinem ans dem orientalischen Teppiehmotiy ent- 
wickelten orpamentalen Grundzug relchlichste Gelegenheit zur 
Entfaltung. In der That sind auch Hansen’ diesbezägliche 
Werke Meisterleistungen, welche ohte Gleichen dastehen und 
alles in den Schatten stellen, was neben ihnen in diesem Stile 
noch geleistet wurde, 

Der erste große Bau Hansen’ in griechischem Stile 
war die Akademie der Wissenschaften in Athen. Ihm folgte eine 
ganze Reihe von Renaissancebanten, welche Hansen in Wien 
in der Zeit von 1#61 bis 1877 auführte; es sind dies der be- 
kannte Heinrichshof, der Palast des Ersherzogs Wilhelm, das 
Palais Epsteln, das Musikvereinsgebände, die Börse, die Akademie 
der bildenden Künste, das Palais Ephrussi, das Schloss Hörnstein 
und manches andere Bauwerk, Wie Hansen diese Werke im 
Einzelnen geschaffen, ist zu bekannt, als daß es einer eingehen- 
‚den Erörterung an dieser Stelle bedürfte; nur soviel sei erwähnt, 
daß in ihnen allen deutlich ausgesprochen ist, was Hansen's 
innerste Ueberzeugung von der Architektur war: daß sie eine 
monumentale Kunst sei, welcher es ebenso wenig zukommt, nach 
dem zweifelhaften Ralım eines „zeitgemäßen“ Stils zu streben, 
als nach Uebereinetimmung mit den gangbaren Schlagworten und 
Kunstphrasen zu buhlen. Wer Hansen’s Kuast verstehen will, 
muss «leshalb etwas tiefer eindringen in das Wesen der Kunst 
überhaupt und därfte mit dem Recept der „constructiven 
Wahrheit“ kaum sein Anslangen finden. Damit ist selbetver- 
ständlich nicht gesagt, daß Hansen jemals dieses Princip ver- 
letzt hat; seine Kunst war vielmehr durchans wabr und brachte 
ehrlich zum Ansdruck, was ihr im Einzelfall als Idee zugrunde 
lag; “aber diese Wahrheit war eben die Wahrheit in antiker 
Auffassung und also auch die Wahrheit im Sinne der Natur, 
welehe nicht zu lügen vermag, wohl aber zu verhüllen weiß, 
Nicht die drapirte Gliederpuppe, den lebendigen Mensehen giht 
sie uns; und soferne dieses Gleichnis im Allgemeinen anwendbar 
ist auf die antike Kunst, ist es insbesondere auch anwendbar 
auf die Hansen’'ache Architektur. 

Zum vollendetsten Ausdrucke gelangte indessen Hansen’s 
Kunstprineip zweifellos in seinem Hauptwerke: dem Parlaments- 
gebäude (1874 IR8%), Allein es wire gefehlt, diese Vollendung 
in einem vermeintlichen specifischen Griechenthum dieses Bau- 
werkes erblicken zu wollen. (Gerade das Parlamentshaus beweist 
uns am schlagendsten, worin, im Grunde genommen, Hansen's 
Griechenthuam bestand. Die monnmentale Ausgestaltung des 
leitenden Grundgedankens, das Hervorheben der tektonischen 
Autorität, die große, umfassende Rhythmik, die edle, ruliige Har- 
. monie und das besonnene Maaßhalten in der ornamentalen Aus- 
schmückung, sowie endlich die weise Unterordnung der Details nnter 
dus Ganze: Dassind freilich durchans Merkmale des echten griechischen 
Classikere; — uber es sind anch ebensoviele Merkmale des auf 
der vollen Höhe seiner Aufgabe »tehenden und die Traditionen 
der Antike hochhaltenden Künstlers zu allen Zeiten, Vollends aber 
in der großartigen Ranmanlage dieses Bauwerkes ist Hansen 
ein modern fühlender Künstler, dem als solehem die Errungen- 
schaften der nachgriechischen Kunst, also vor Allem des Kümi- 
schen und der Renaissance, in Fleisch und Bint übergangen 
sind. Kömisch in der That weit mehr als Grischiach ist die 
Durchbildung der attikagekrönten Haupttheile des Banwerkes, 
der beiden Sitzungssäle, römisch sind die ganzen absoluten Größen- 
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verhältniese, römisch endlich ist die pompöse, in farbigem Marmor 
darchgeführte Innenarchitektur. Was will es im Vergleiche damit 
bedenten, daß die Profile des Bauwerks den besten griechischen 
Tempeln nachgebildet sind und durchaus die Feinheiten der (poly- 
chromen) griechischen und nicht die Derbheit der (farblosen) 
römischen Kunst aufweisen? 

Aber dieses Alies kann gesagt werden, ohne daß hiedurch 
die Pietät für den großen Todten im geringsten verletzt würde ; 
ja es muss sogar gesagt werden, um Hansen’s Kunst vor dem 
Missverständnisse zu bewahren, sie sei absolutes Griechenthum ; 
ist dieses „Griechenthum“ doch zum Schiboleth der Gegner 
geworden, wann und wo immer es galt, Hansen’s Kunst 
als einen wohl an sich großen, aber in seiner Art nicht nach- 
almenswerthen, well anachronistischen Versuch in der Archi- 
tektur hinzustellen. Aber es heißt wahrlich die Schale für den 
Kern nehmen, wenn man #0 urtheilt, und, was uns Hansen in 
seinem Parlamentsbau hinterlassen hat, jet mehr als ein muster- 
giltiges Beispiel griechischer Stulenordnungen und Profile, denn es 
ist für den tiefer fühlenden Architekten eines der monumen- 
talsten Werke, die je geschaffen wurden. Monamental im höchsten 
Sinne ist, wie bereits gekennzeichnet, die raumverbindende und 
zugleich raumtrennende Anlage des Ganzen, in welcher mit nn- 
übertrefflicher Klarheit die Ides des Bauwerkes zur Erscheinung 
kommt; monumental ist anch die schlichte und vornehme Ein- 
fachheit, welche alle Formen athmen und die so himmelweit ent- 
fernt ist von den wohl glänzenden, aber gemeinen Effecten des 
zuweilen bewnnderten ornamentalen Fenerwerkes in der modernen 
Architektur; monumental ist der herrliche Sänlenrhytbmus, welcher, 
gleich dem Taktschlage ia einer Beethoven’'schen Symphonie, das 
Werk durchzieht und seine Theile verbindet; monumental endlich 
ist die vollbewusste Verwendung der drei Geschwisterkünste Malerei, 
Bildnerei und Architekter, welche im Parlamentshause zu einer 
Gesammtwirkung sich vereinigen, die ohmegleichen in den Archi- 
tekturschöpfungen unserer Zeit dasteht, 

Und dieses Verständnis für Monumentalität ist Hansen's 
Erbe. In diesem Sinne bat er Schnle gemacht und Lehren 
hinterlassen, die nicht vergehen werden. In diesem Sinne 
auch wollen wir uns stets als Schüler unseres 
Meisters bekennen, Aber dieser Begriff Schule braucht 
derlalb nicht in dem angeren Sinne einer akademischen Gemein- 
schaft und kameradschaftlichen Verbindung verstanden zu werden, 
denn er gilt gunz und voll in dem viel weiteren und höheren 
Sinne, in welchem wir von Lehrern der Menscheit zu reden 
pflegen, worunter wir jene verstehen, die in ihrem Fache — sei 
es Wissenschaft oder Kunst — Grundsätze von bleibendem Werthe 
der Nachwelt hinterließen 

Von bedeutendem Eindusse war Hansen's Wirken auch 
auf dem Gebiete des Kunstgewerbes, wozu ihn vor Allem die 
große Anzahl von Innendecorationen, die er bekanntlich mit vieler 
Pracht und feinstem Formgefühl selbst für das nebensichlichste 
Detail durchzuführen verstand, Gelegenheit, bot, Die polychrome 
Innenarchitektur in Wien eingeführt zu haben, ist Hansen’ 
urelgenstes Verdienst, und hier stand dem Erfolge kein „klima- 
tisches‘‘ Hindernis im Wege, wie bei der leider unterbliebenen 
Durchführung der Außenpolychromie des Parlamentsgebäudes. 

Die Bau- und Möbeltischlerei, die Kunstgießerei, die Bronze- 
waarenfabrikation, die Glasindustrie und die Terrasottenerzeugung 
wurden durch Hansen’s Genius sozusagen nen befruchtet, und 
sahlreiche Formen, welche für diese Gewerbezweige von seiner 
Hand geschaffen wurden, haben sich als bleibende Typen ihren 
Platz erobert. — Aechnlich wie in der Architektur war Hansen 
auch auf dem kunstgewerblichem Gebiete ein Feind des rohen 
Materialismas, welchem die Form nur gestalteter „Stof® ist, und 
dessen hüchster kunstmäßiger Grundsatz in der sattsam bekannten 
Phrase von der „Materialrichtigkeit gipfelt: daß Alles, was die 
Kunst hervorbringt, zunichst schön sein müsse, war eben Han- 
sen's innerste Ueberzeugung, und man sollte meinen, daß sich 
dies eigentlich von selbst versteht. Unerschöpflich war Hansen’s 
Ertindungskraft, wenn es sich darum handelte, die zwecekliche 
Idee eines Gegenstandes in seiner Form zum Ausdruck zu 
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bringen, und hiebei bewährte er sich abermals als der echt hellenisch 
fühlende und doch modern gestaltende Künstler, der das hellsnische 
Prineip der ideellen Durchgeistigung des Kunsterzeugnisses mit 
den Aufgaben zu vereinigen wasste, welche unsere Zeit an solche 
Erzeugnisse zu stellen pflegt. So schen wir dent, Hansen’s 
Kunstwirken mit einem einzigen Blick überschauend, einen scharf 
susgeprägten, in seinen Zielen klaren, für das höchste Ideal im 
kanstmädigen Stil begeisterten Genius vor uns, dessen Kigen- 
thümlichkeit kaum treffender und kürzer bezeichnet werden kann, 
als mit jenem Worte, welches die Wiener Universität ausgesprochen 
hat, als sie den Meister gelegentlich seines 70jüährigen Geburts- 
tages zu ihrem Ehrendoctor ernannte. „Eine Bestrebung“ 
glaubte sie in Hansen’s Wirksamkeit erblicken zu sollen, und 
eine solche Bestrebung im edelsten Sinne des Wortes war es 
auch, welche sein Erdenwallen lenkte; daa aber ist es gerade, 
was das wahre Genie vom bloßen Talente unterscheidet, daß dieses 
den Umständen und Forderungen, welche von Zeit und Mode 
herbeigeführt werden, sich mit Geschick und Erfolg anzupassen 
weiss, jenes aber, umgekehrt, Zeit und Mode in seine Bahnen 
zu lenken bestrebt ist. Deshalb wird auch, wenn dem Talent von 
den Zeitgenossen die wohlverdienten Ehren und Anerkennnngen 
willig und ohne Widerspruch eingeräumt werden, die Bestrebung 
der Genies nicht ohne Widerstand sich Bahn brechen; ja es wire 
gar kein wahres Bestreben, das keinen Widerstand finde, und 
es liegt deshalb in der Natur jeder Bestrebung, daß, was sie 
erreichen will, sie auch durchsetzen muss. — Hansen 
aber hat erreicht, Hansen hat durchgesetzt, was sein Genius 
ihm als Ziel vorgesteckt ; dessen werden wir uns sozusagen mit jedem 
Tage deutlicher bewusat, 

Und nun, da er todt ist, wird ihm das höchste Ehrenzeichen 
zu Theil, welches diese Welt und diese Menschheit zu vergeben 
hat: Die unverwelkliche Palme des Nachruhms. 


F, v. Feldegp. 


Unter sehr lebhafter Betheilignng biesiger und auswärtiger künst- 
lerischer und technischer Vereine, sowie zahlreicher Freunde, warde die 
Leiche Theopbilos Freiherrn von Hansen am &). Februar d. J. zu Grabe 
getragen. Nach 2 Uhr versammelten sich vor dem Trauerkause in der 
Amalienstraße die Mitglieder unseres Vereines, sowie Vertreter des 
Ungarischen Ingenieur- und Architekten-Vereinen, des Gemeinderathes 
von Wien, der technischen Hochschule, des Gewerhevereinen, der Gesell- 
schaft der Musikfreunde, der Genossenschaften, Professoren der Wiener 
Stantsgewerboschule, viele ebemalige Schtiler des verewigten Meisters, 
der „Hansen-Club® und Deputationen anderer Körperschaften. Den Zug 
eröffneten berittene Laternentriger und hinter denselben zwei Blumen- 
wagen, reich mit prachtrollen Kränzen beisden. Zu beiden Seiten des 
schtspännigen Tranerwagens schritten, mit Schfirpen und Windlichter 
tragend, ehemalige Bchttler des Meisters; aodanı folgten die Vertreter 
und Mitglieder der genannten Vareine und Corporationen, welchen sich 
in Wägen die greise Schwester des Verblichenen und die übrigen Leid- 
tragenden anschlossen, 


Der Conduet ging zwischen brennenden Straßenfammen von der 
Amalienstraße auf den Franzenaring, um Hansen's bedeutendstes Bau- 
werk, das Parlamentsgebäude herum, bei dem Jnstizpalaste voriber tiher 
die Lastenstraße zu dem (tebäude des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereines in der Eschenbachgasse, vor welchem Namens des 
Vereines ein Kranz anf den Sarg gelegt wurde, Sodann bewegte sich 
dor Leichenzug bei dem von dem Meister erbauten Akademiegebände 
und dem Heisrichshofe vorüber In die evangelische Kirche in der Dorothrer- 
gasse. Vor dem Gebäude der k. k. Akademie der bildenden Künste 
warden von dem Professorencollezium, den Hansen-Schiilern, der „Wiener 
Baubfitte* und den Architekturschiilern der Akademie Kränze auf den 


In der Kirche waren bereits vor Eintreffen des Leichenzuges 
Unterrichtaminister Baron Gauntsch, der dänische Gesandte Löwen- 
üöra und viele andere hobe Wärdenträger und Notabilltäten versammelt. 
Pfarrer Dr, von Zimmermann hielt eine wirkungsvolle Trauerrede, 
worauf der Wiener Minmergesangsverein den ergreifenden Chor: „Ba ist 
bestimmt in (Gottes Ratb* anstimmte, Nach der Einsegnung ging der 
Zug dureh die Augustinerstraße, Üperogassse und Friedrichstraße in die 
Lotbringerstraße, wo vor dem Kiinstlerhauss Maler Felix im Namen 
der Wiener Kinstlergenossenschaft zwei Kränze anf den arg legte, 
Von dem Künstlerkause bewegte sich noch der Zug an dem Musik- 
vereinsgebände, das Hansen erbante, vorüber bis zum Schwarzenberg- 
platze, von wo aus die Jeidiragenden zu Wagen der Leiche anf den 
Centralfriedhof folgten. 


Nachdem der Sarg in die provisorische Gruft, welche sich in nächster 
Näbe der provisorischen Ruhestätte Meister Schmidt's befndet, gesenkt 
wurde, widmete am Orabe der Prorector der k. k. Akademie der bildenden 
Künste, Professor Eisenmenger, seinem langjährigen, iutimen Frennde 
Hansen folgenden Nachruf: 


„Des Amtes Ehrenpflicht, der Kunstgenmossen Rof stellt mich an 
Deines Orabes Rand, Dir den letzten (iruss zu bringen, Wie soll ich in 
meinem Schmerzes um den Freund, um den Meister, zu dem ich in 
bewunderndem Aufblieke anfgeschen seit meinen Jüuglingstagen bis in 
das ergreisende Alter, vier Jahrzehnte lang, dem meine volle hingebende 
Liebe olten, hier au Deiner Graft zum Todtenspruch die Worte 
fiaden ? Du ein voller und ein ganzer Künstler gewesen, vun 
Gottes (Inaden, daß Du gewirkt in selbatlos priesterlicher Hingebung 
an Deine Schönheits-Idenle, die sich in den attischen Tempeltrömmern 
Dir geoffenbart — die Umstchenden wissen es ja, die Dir hieber gefolgt, 
zu Deiner letzten Ruhestätte — die Weir weib es, sie kennt und 
würdigt und preist Deiner Werke Schönbeit, die Dan als unrergängliche 
Wahrzeichen Deines Geistes in schöpferischer Fülle hingessellt hast 
derch die Lande, rom Gestads des heilenischen Inselmseres bis zu den 
Sunden Deiner vordischen Heimat... . Soll ich rübmend Deiner Gaben 

edenken, die Du bewährt als meisterlieher Lehrer sondergleichen, weil 
u Deine eigene hingebende Begeisterung zu übertragen verstanden 
hast anf Deine nachstrebenden Genossen — diese wissen es ja, und ihre 
innige Dankbarkeit bleibt Dir ungeschmälert, so lange ihr Herzschlag 
währt, — Soll ich Dich schildern, wie Da im Leben gestanden, eiu 
ganzer Maon, voll aus Einem Gusse, olıne Falsch und ohne Hinterhalt, 
schlicht und gerecht, offen und ehrlich in deinen Worten und Hand- 
lungen nnd vorab allzeit getren Deiner kinstlerischen Ueberzeugung ; 
wie Du indische Schätze und weltliche Ehren gering gewogen gegentiber 
jener inneren Befriedigung, die Da gefunden hast in Deinen kilust- 
lerischen Erfolgen -— Deine Freunde kennen Dich ja! Unauslöseblich 
bleibt ihnen, unanaltschlich uns Trein Andenken, [Mm theurer, Du unver- 
gesslicher, Du unsterblicher Meister. Lebe wohl, Du Lieber, Da Einziger; 
ich entbiete Dir den letzten Gruss !* 


Hierauf sprach Architekt Foltz folgenden Nachruf: 


„Namens seiner Schiller und des „Hansen-Club“, dessen Protector 
wir nun verloren, habe ich dem großen Meister einen letzten Grass iu 
das Grab nachzurufen, Aus kaltem Norden kamst Du und eistert 
ießest Da den bitbenden Süden in unserer Seele erstehen, Den Göttern 
des Nordens euteiltest Du in jugendlichen Tagen, die Gütter Griechen- 
lands, sie nahmen Dein Herz gefangen, In unserer Mitte wirktest Du 
als Lehrer, dankbar und begeistert lauschten wir Deinen Worten. Du 
hast in ulmmermäder Hingebung die höchsten Ideale der Kunst gepredigt, 
Schönheit und Wahrheit waren der Korn Deiner Lehre. Sie hat tief 
greifende Wurzeln in unserer klinstlerischen Ueberzeugung geschlagen. 
So wie Deine Werke in elassischer Harmonie erstanden, 30 war auch roll 
Harmonie das Verhältnis zwischen Dir, heimgegangener Meister, uud 
Deinen Schiller. Wo Da auch gewirkt, in Nord und Süd, wo man Dich 
stolz als Kind des Landes nannte, dort, wo die Wurzelu Deiner Kunst 
und Du in großen Werken Dir ein unvergängliches Denkmal gesetzt, in 
dieser Stunde tönt es ao schmerzlich wie erhebend in unserer Brust: Dn 
warst anser, denn hier hast Da gewirkt als Apostel der heiligen Kunat, 
hier war, im Kreise Deiner Schüler, Deine Heimat, und Dein letater 
Wansch galt ihr, wo Du inmitten herrlicher Bauwerke den Tempel 
Deiner Kunst erbaut. Dein Wirken lebt in Deinen Schülern fort, Dein 
Ruhm in den Werken, die Da schufst; was Du als Mensch, als Lehrer 
und ala Freund gewesen, in unseren dankerfüllten Herzen wird es leben, 
»o lange noch das Auge blickt. — So rube aunfe, Da nimmermider 
Meister, du biederer Däoue mit der Seele eines Griechen, in «wiger Har- 
monie schwebt Dein Geist, der für immer einzog in den Olymp !* 


Trawernden Herzens zogen (ie Leidtragenden heim von der 
Stätte, wo nun abermals ein großer Meinter ansruhet ron seinem rast- 


Sarg, dem sich diese Corporatiouen angeschlossen hatten, niedergelegt. | losen Schaffen im ktinstlerischen Erdenwallen. 
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Berichte. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Versammlungen vom 17. December 1890 und 4, Februar 1991. 

An diesen beiden Versammlungsabenden trug Her Öber-Ingenienr 
der k. k. Stantsbahnen Julius Spitzuer über die maschinellen Einrich- 
tungen und die bauliche Entwickelung der beiden größten Werkstätten- 
Etablissementa der Österr. Stantsbahnen vor, welche in den letzten Jahren, 
den gesteigerten Bedürfnissen entsprechend, «erbaut, bezw. durch Ver- 
größerung bestehender Werkstätten erhalten wurden; u. zw. war der 
erste von den obgenannten Vortragsabenden der Werkstätte zu Neu- 
Sandec, der zweite jener von Linz gewidmet. Beide Vorträge waren mit 
Vorweisung einer releben Anzahl von Banplänen und Zeichnungen von 
maschinellen Details verbunden, welche im Verein mit den hierzu ge- 
gebenen Erläuterungen ein klares Bild der Entstehung dieser Werkstätten, 
der für die Aneinanderreihung der einzelnen Arbeitsräume in Rücksicht 
gezogenen Motive, sowie der in Betrieb gestellten Motoren und Werk- 
zeugınaschinen gaben. Herr Über-Ingenisur Spitzner, welcher an der 
Errichtung dieser Werkstätten hervorragenden Anthbeil genommen, hat 
sich vorbehalten, den Gegenstand seines Vortrages, soweit derselbe all- 
gemeines Interesse bittet, in der Wochenschrift unseres Vereines »periell 
»n behandeln; nuch lud derselbe am Schlusse seines zweiten Vortrages 
die Mitglieder der Fachgruppe zu einem eorporativen Besuche der Werk- 
stätte Linz ein, wo es ihm möglich sein wfinde, manchen hochinterensante 
Detail, welches er wegen der Kiirze der gebotenen Zeit nicht in den 
Rahmen seines Vortrages einbeziehen konnte, zu zeigen und ausführlich 
zu besprechen. Ueber den Zeitpunkt dieser angeregten Excursion wnrde 
vorläufig noch kein Beschluss gefasst und bleibt dies einer kommenden 
Fachgruppen-Versammlung der laufenden Session vorbehalten. 

Vor Beginn des zweiten der in Hede stehenden Vorträge, d. i. am 
4. Februar a. c., wurde auch die Wahl des seitens der Fachgruppe der 
Maschinen-Ingenieure dem sog. großen Wahl-Comite, bezw. sodann dem 
Plenum des Vereins, zu nominirenden Canditaten für die, durch statuten- 
germäßen Ausscheiden des Herrn Über-Ingenieure Mannlicher frei 
werdende Stelle eines Verwaltungsrathes vorgenommen, 

Versammlung vom 7. Jänner 1881, 

Au diesem Abende war ein Vortrag des Schriftführers der Fach- 

gruppe Iierrn Dipl. Ingenisur Carl Schlüss: „Ueber nenere üe 


schwindigkeitsmeaser für Loeomotiven* auf der Tagm- 
ordnung. Nachdem die Bahnen, mit Bedachtnahme auf ie bochgesteigerten 
Verkehrsbedürfnisse hinsichtlich der Fahrgeschwindigkeit — in einigen 
Ländern sogar geswungen derch beiulirdliche Vorschrilten — daran gehen, 
ihren Losomotiven Gesehwindirkeitamesser uls ständige Armatur beizu- 
geben, während diese Ayppnmte vordem hauptsächlich zur sporadisch für 
Versuchsfahrten in Verwendung kamen, hielt «s der Vortragends für 
zeitgemäd, die bewährtesten Uonstructionen von Geschwindigkeitumessern 
zu beschreiben und die Systeme derselben in Vergleich zu ziehen, 
bezw. unch Gruppen zu sondern nnd deren gemeinsamen Vor- und 
Nachtheile zu besprechen. Es wird sich Gelegenheit bieten, anf 
diesen, für die Eisenbahn-Maschinentechniker artuelles Intereseo bietenden 
Gepenstand in den Vereinspnblieationen nochmals in ausfihrlicherer 
Weise zurückzukommen. 


Versammlung vom 21, Jinner 1891. 


These dureh den Obmann-Stellvertreter der Fachgruppe, Herrn Über- 
Ingenieur Petschacher eröffnete Versammlung wurde eingeleitet mit der 
Wahl der Mitglieder eines Comitö'«, welches sich mit den Vorberathungen 
fiber die Nominirung eines Canditaten für die zur Erledigung gelangende 
Verwaltungsruthsstelle zu befnwsen hatte. 

Sopach erhielt Herr Ober-Ingenienr Wehrenfennig das Wort 
zu seinem angekündigten Vortrage: „Ueber das Weichmachen 
der Speisewässer nach der Methode Prof, Kalman'*, 
weicher den Anschluss bildete an einen von dem Vortragenden bereits 
im Vorjahre behandelten tiegenstand. Die durch Demonstrationen ver- 
bundenen Erläuterungen bezogen sich auf die Definition der „Härte" von 
Speisewässern, farners auf die härtebildenden chemischen Bestandtheile, 
die Mittel, selbe auf chemischem Wege umalitativ und quantitativ in ein- 
facber Weise nachzuweisen, und ferners die, je nach der Zusammen- 
setzung des Speisewassern verschiedenes Ingredienzien zum Weichmachen. 
Der Gegenstand dieses von den Zuhören mit reichem Beifalle ausge- 
zeichneten Vortrages wird gleichfalls in den Spalten dieser Wochenschrift 
ausführlicbere Behandlung finden. 

Der Schriftführer: 

Dpl. Ing. C. Schlüsa, 


Der Olmmann : 
W. Helmsky. 


Vermischtes. 


Vergebung von Arbeiten. 


Nach einer Mittheilung des k. n. k. dsterr.-ungar. Üonaulates in 
Braila wird dortselbst ein Administrations- und Justizpalsst errichtet und 
er, u a stattiinden. Der Kostenauf- 

7. April n. St. 
wand ist anf 521.186 Fres. 86 Uts, veranschlagt. Das Bedingungsheft kann 
in der Kanzlei des technischen Burenus in Braila eingesehen werden. 

Die Unternehmupgalustigen haben ihre Offerten schriftlich und 
versiegelt mit der Bezeichnung „Ofertä pentru lieitarin elüdirei palatalni 
administentiv si de justitie al juderulni Braila* vor dem oluım angesetzten 
Termine zu überreichen. 


die Öffertrerhandlung am 


Die Naohtheile runder Loocomotiv-Remisen gerentiber 
Langhäusern setzt wieder einmal einen Vorfall in der Station Mont- 
elsir der Delaware, Lackawanun and Western-Kisenbahn in helles Licht, 
Am 20. Jänner 1. J. brach im Güterschuppen ein Brand aus, der so 
rasch um sich griff, daß auch einige Lastwagen, die auf Geleisen nlichst 
dem Schupppen standen, bedroht waren. Mehrere in der runden Loco- 
motiv-Remiss eingestellte Maschinen sollten deshalb die Wagen an eine 
sichere Stelle verschieben, Aber in der Kile und Verwirrung entgleiste 
die erste Maschine auf der außen liegenden Uentraldrehscheibe und ver- 
perrte so die Ausfahrt auch allen fibrigen, Mehrere Fässer mit Cerosin, 
die auf der Schuppenplattform lagerten, zerspraugen, und ihr brennender 
Inhalt setzte sechs Personen- und sechs Güterwagen in Flammen. Der 
Schaden beträgt gegen fl, 200.000, Bei dieser Gelegenheit wird in 
Amerika vielfach vorgeschlagen, die vun einigen Bahnen sehon versuchte 
Anbringung eines Fenerlöschapparaten an der Locumotire allgemein ein- 


Eigenthum und Verlag des Vereines, — 


Verantwort. Reidacteur: Paul Kortz, bei. aut, Ciril-Ingenieur. — Druck von R, Spies & Co 


zufübren. Derselbe besteht in einer Dampfstrahlpumpe, die aus diem 
Kesse] den Dampf und aus einem Hydranten oder aus dem Tender das 
Wasser entnimmt, Dieser Apparat erfordert keinen sonderlichen Raum. 
besitzt keine Theile, deren Handhabung ungewihnlich wäre oder eine 
besondere Sorgfalt erforderte, und liefert dennoch einen ausgiebigen 
Strahl von beträchtlicher Kraft. 

(„Enging. News.*) 


Von der k, tschn. Hochschule in Berlin 


erbalten wir die Mittheilung, dad am 11, d. M. die Knthüllung der 
Biisten der verstorbenen Profrasıren Hermann Spielberg und Dr. Emil 
Winkler in der Halle der techn. Hochschule stattfindet. 





Druckfehler-Berichtigung, 
In dem Bertehte des Gewlibe-Comitös in Nr, 9 d. Bl, aind fol- 
gende Berichtigungen vorzunehmen: 
3.78, 89.2, Z, 11 u. 12 v.o. soll es richtig heißen : . a0 dem 


Aufblühen dar Industrie und des Handels und der Besae- 
rung ” Gemeinwohles un 

3. 78, Sn. 2, „Programm“, 2. 
lich* richtig heißen: nunmehr, 

878, Sp. 1, „Bedeckung ete,*, soll es statt Nanuntermelimer 
„Joachim“ richtig heisen: E, Gaertner, un anstatt „Firma Binolski* 
riehtig: Firma Ziwotski. 

8.78, 5.3, adlZ7vo, 
richtig heißen: genannten Firmen. 

3. 78, 52,2, 6v.u, soll es richtig heißen: 
pro Quadrat-Cantimeter. 


3 vw. 0, soll es statt „nament- 


soll es anstatt „genannter Firma* 


1000 LEI kg 


. in Wien. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


G. Z. Böl ex 1891. 


Von der Ghegu-Stiftung des Ossterreichlschen Ingenleur- und 
Architekten-Vereines 
ist ein Studien-Stipendium zu je 5. W. A. 300 Bankvalnta er- 
ledigt und neuerdings zu verleiben. Dus Verleihungsrecht steht 
in diesem (XXV,) Falle der k. k, priv. Südbahn-Gesellschaft zu. 

Zum Gennase dieser Stipendien sind ordentliche Hörer der 
k. k. technischen Hochschule in Wlen, ohne Unterschied 
der Nationalität oder der Religion oder der Abtheilung 
berufen, in welcher ale sich den Studien widmen, 

Die Bewerber mässen Staatsbürger der österr.-ungar, 
Monarchie sein; kommen sie von der Mittelschule, a0 haben sie alch 
mit einem Zeugnisse über die bestandene, nicht wiederhoits Mataritäte- 
Prüfung, oder falls an der betreffenden Realschule Maturitäts-Prüfungen 
wicht bestehen aoliten, Aber den guten Erfolg auszuweisen, mit welchem 
sie alle Jahrgänge der Ober-Reslschule und die Aufsahmsprüfung an der 
k. k. technischen Hochschule in Wien zurlickgelegt haben. 

Bewerber, welche bereits ala ordentliche Hörer der k. k. tech- 
nischen Hochschule ein oder mehrere Jahre den Studien obgelegen sind, 
haben für jedes der Bewerbung vorausgegangene Studienjahr ein den 
akademischen Gesetzen vollkommen gemäßes Betragen und einen guten 
Fortgang in so viel Unterrichtagegenständen nachzuweisen, daß die Ge- 
sammtzahl der wöchentlichen Stunden mindestens fünfzehn beträgt, wo- 
bei je zwei Uebungs- oder Zeiehnungs-Stunden als eine Stunde zu rech- 
nen sind. Von der Erfüllung dieser Bedingungen ist auch der Fart- 
genuss des Stipendiums abhängig. Den nächsten Anspruch auf die 
Studien-Stipendien der Ghega-Stiftung haben Söhne von 
Beamten und Angestellten der österreichischen Kisen- 
bahn-Unternehmungen, sowie der (ebem.) k. k. priv. Theib- 
bahn-Gesellschaft, und zwar unter gleichen Umständen die 
weniger bemittelten Bewerber. 

Die Genussdauer eines Studien-Stipendiums der Ghega-Stiftung 
beträgt in der Regel nur #0 viel Jahre, als in welchen das von dem 
Studirenden gewählte Fach zurückgelegt, beziehungsweise das begonnene 
beendigt werden kann. — Doch kann in besonderen Fällen (8 11 des 
Stiftbriefes) dns Stipendium auch für das Jahr der strengen Prüfungen 
belassen werden. Der Wechsel in der Zustündigkeit für die Verleihung 
begründet jedoch keinen Wechsel im Vorzuge der Söhne von Beamten 
oder Angestellten der im einzelnen Falle zur Verleihung berechtigten 
Bahnverwaltungen. 

Gesuche um Verleihung dieser Stipendien sind an den Oester- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Verein, Wien, 1, Eschenbach- 
gasse 9, 3. Stock, zu richten und «dnselbat versiegelt bis 31, März 
1891 einzureichen; auch kann daselbst im Vereins-Seeretariate Einsicht 
in den Stiftbrief genommen werden, 

Wien, am 6. März 18®1, 


Oesterrelehischer Ingenleur- und Architekten-Verein: 
Das Verwaltungeraths-Mitglied: Der Vereinsvorsteher: 


Leopold Ritter von Haufe m. p. Frans Berger m. p. 
k. k, Hofrath um! Professor un der tech- %. k. Überbaurath und Stadikau- 


Hochschule in Wien, direstor in Wien. 
2. 409 ex 18P1, 
Ciroular VI der Vereinnleitung 1891. 

Nachdem die für dem 7. Mürs |, J. ausgeschriebene ordentliche 
Generalversammlung, wegen Mangel an hinreichender Berlieiligung nicht 
nbgebalten werden konnte, findet 

Samstag, den 21. März 1891 
eine 


ausserordentliche Generalversammlung 
statt. 


Tagesordnung. 

1. Verificirang des Protekolles der Geschäftsvrersammlung vom 
14, März 1891. 

2. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

3. Vornahme der Ergänzungswahl für das Schiedsgericht. 

4. Bericht des Verwaltungsrathes, betreffend den Entwurf der 
nehen Vereinsstatuten. 

5. Vortrag des Herm k. k. Rogierungarnthes und Professors R a- 
dinger: „Ueberdie 1000pferdigen Turbinen in Assling*. 


Z. 400 ex 1891. 
Tagesordnung 
der 2. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92 *). 
Samstag, den 14. Mürz 1891. 

1, Verificirang des Protokolles der ordentlichen General- 
versammlung vom 28. Februar 1891, 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

4. Beschlussfassung, betreffend die Abhaltung eines dritten 
österreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages, (Referent: 
Herr k. k. Oberbaurath Pren ninger.) 

6. Vortrag des Herrn Revidenten der k. k. österr, Staats- 
balınen, Anton Turtenwald: „Ueber die hauptsächlichen 
Vervielfältigungsarten bildlicher Darstellungen 
und deren Druckverfahren mit Berücksichtigung 
auf die Bedürfnisse der Technik, unter gleichzei- 
tiger Ausstellung einachlägiger Arbeiten“, 

Zur Ausstellung gelangt durch die Firma Szallay: Zier- 


eisen des Fagonmeisen- Walzwerkes L. Mannstnedt 
& Co. in Kolk bei Cöln a. Rh. 


Fachgruppen für Architektur und Hochbau und für die- 
sundheitstechnik, 
Dienstag, den 17. März 1891. 
Fortsetzung der Disenasion über die nene Banorduung. 


Fachgruppe der Masohinen-Ingenleure, 
Mittwoch, den 18. Märs 1891. 
1, Neuwahl des Exeeutiv-Comites der Fachgruppe mit zweijähriger 
Functionsdaner. 
2, Vortrag des Herrn Directors Gustav Witz: „Ueber Tur- 
binen-Constructionen und ausgeführte Turbinen. 
Anlagen“. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 


Donnerstag, den 19. März 1891, 

1. Vortrag des Herrn %k. k. Batratlies Friedrich Ritt. v. Stach: 
„Ueber südafrikanischeGoläfelder und insbesondere 
über jene von Murchison Range*; 

9, des Herrn k. &. Ministerialrathes F. M. Ritt. v. Friese: 
„Ueber die technische Verwerthung der Hochofen 
Schlacken, dann über das Braunkohlen-Vorkommen 
bei Wöllauim Schallthale®, 


*) In dieser Geschäftsversammlung können im Sinue des $ 19 der 
Statuten Anträge gestellt werden, weiche bestimmt sind, der auder- 
ordentlichen Generalversammlang vom 21, 1 M. zur Beschlussfassung 
vorgelegt zu werden. 


Seite 8, 
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2.239 ex 1891, 
Bericht 
über die 1. (Wochen-) Versammlung der Sessian. 1891/92, 
Samstag, den 7. Mürz 1891. 


1, Der Vorsitzende, Herr Vereinsvorstelier k. k. Öberbauratb Franz 
Berger, eröffnet nach 7 Uhr die Sitzung und richtet folgende An- 
sprache an die Versammlung: 

, „Jeb erinube mir, Sie, geehrte Herren, in meiner Rigenschaft als 
nengewählter Vereinsvorsteher freundlichst zu begrüßen. 

Wie ich mir die Aufgaben des Vereines gelöst denke und wie 
ich die (eachäftsführung meinerseits einrichten werde, habe ich mir er- 
kanbt, des Weiteren anläßlich meiner Wahl anseinanderzusetzen, Diesen 
Ausführungen habe jch hente nichts weiter hinzaznfitgen, ala die Bitte, 
daß Sie mich bei meiner Amtsführnng thatkrüftigst unterstützen und 
auch Ihr freundliches Wohlwollen mir bewahren wollen. Hiervon bin ich 
übrigens vollstiudig überzeugt, da Sie ja wissen, daß ich stets nnr das 
Beste des Vereines anstrebe. Indem ich noch beiftige — was eigentlich 
selbstverständlich ist — daß ich die Verhandlungen in objecetivater Weise 
leiten werde, lade ich Sie, meine Herren, zur gemeinsamen Arbeit ein.“ 

„Sch kann die heutige Versammlang nicht als Genernlversammlung 
erößgen, weil sich bisher nicht die nithige Anzahl von Vereinsmitglieilern 
eingefunden hat. Sollte im Laufe des Abends sich die Zall der An- 
wesenden completiren, so werde ich Veranlassung nehmen, die Versamm- 
Inng ala Generalrersammlung zu constitniren." 

2. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchent- 
lichen Vereinsrersammiungen bekaunt und bringt die Einlalung des 
Donan-Vereines-zom Besuch der anderordentlichen Generalversammliung 
desselben (11. März ]. J.) zur Verlenung. 

8. Gibt derselbe das Resultat der Wahlen pro 1BP1 und 102 be- 
kannt, (Siehe Wochenschrift Nr. 10 ex I8B1.) 

Zu den Wahlen für das ständige Schiedsgericht macht der Vor- 
sitzetide die Mittbeilang, dat 

«@) die Herm: Dipl. Ing. Franz Kapaum, Dipl. Architekt Karl 
Mayreder und Architekt und Stadebaumeister Franz X. Nenmann 
die anf le gefalleme Wahl in das Schiedsgericht abgelehnt, ferner, dut 

6} die nächstmeisten Stimmen die Herren: k.k. Banratı Bück 
(93), k. k Bauratb Dörfel (#4). k. k, Hofbanmeister Krombholz {®W), 
k.k. Raurath Hoppe (81), k.k. Baurath Wächtler (s1} und Direetar 
von Flattich (78} erbielten *). 

Da über Anfrage des Vorsitzenden sich Niemand zum Worte 
meldet, ersucht derselbe 

4, Herm Bandirector Wilhelm Bitter v. Flattich, dem ange- 
klindigten Vortrag über das generelle Projert der Pariser Stadt- 
balo (System Eiffel} halten zu wollen. 

Nach Schluss: derselben entspinnt sich eine schr aniwirte Debatte 
ifber das Vortragsthbema, au welcher sich die Herren: Baudirector-Stell- 
vertreter Bode, k. k. Hofratı Bischoff, Ober-Inspeetor Fr. Bömches 
und k, k. Ober-Enurath Eduard Kaiser, dann der Vortragends be- 
theiligten. 


*, Ina Verzalchnis der Mitirieler des Schimdagerichten kommt nach erfolgter 
Erzinztnzswahl zur Pablinatien . 


Wochenschrift des Üsterr. Ingenienr- nnd Architekren-Vereines, 


Nr. 1. 


KT 


Hierauf dankt der Vorsitzende dem Herrn Bandirector v. Flattich 
verbindlichst, ie Stadbahnfrage, welche für uns von so aetuellem Inter- 
esse jet, wieler berührt und eingehend erörtert zu haben, und schließt 
die Sitzung nach # Uhr Abends. 

L. Gassebner. 


7.2320 ex 1891. 
Vereins-Funetionäre für das Jahr 1891. 


Vereins-Vorsteher: 
Berger Franz, k. k, Ober-Banrath, Stadtbaudireetar, 


Vereinsrorsteher-Stellrertreter: 
Rotter Eduard, Üentral-Inapeotor, Maschinendireetor-Stellvertreter 
der Kaiser Fenlinands Nordbahn, 
Delmein Arthur, Gemeraldirectionsrath der k, k, üsterr. Staats- 
bahnen, a. ü, Professor an der k, k. Hochschule für Bmdencultur. 


Ferwaltungsrüthe: 

Bischoff Friedrich, k. k. Hofratl, Bandireetor der k.k. General- 
direction der Ssterr. Staatshahnen. 

Briiekl Georg, k. k. Ober-Ingenienr der n. 5, Statthalterei. 

Friese Pr. M., Ritt vw. k. k. Ministerinirath im Ackerban- 
ministerinm, tLetztabgetretener zweiter Vereinsrorsteher-Stellvertreter.)} 

Gaertner Ernst, Ingenieur, (Letztabgetretener erster Vereins. 
vorstelher-Stellvertreter.) 

Gruber Franz, TRött. v., k. k. Hofratlı, Architekt, o, ü. Profeasor 
am häheren k, u. k. Genle-Üurse. 

Hauffe Teopold, Bite. v., k. k. Hofratlı, a, 4. Professor an ılar 
k. k. technischen Hochschnle. (L,etzinbgetretener Vereinsvorsteher.) 

Helmer Hermann, Architekt. 

Helmsky Wilhelm, Maschinen -Ingenienr, Vertreter der Prager 
Maschinenban-Actiengesellschaft von Rıuston & Un, 

Koch Julins, Architekt, k. k, Professor, 

Orletb Anton, Ober-Inspector der k. k. Asterreichischen Stants- 
balmen. 

Podhagsky Johann, EAl. v. Kaschauberg, beh, aut. und beeid. 
Ciil-Ingenienr. 

Wehrenfennig Edmund, Ober-Ingeniear der daterreichischen Nord- 
westbahn. 

Wielemans Alexander, 
Architekt. 

Wilhelm Adolf, Öber-Ingenienr des Stalthauamtes. 

Zwisuer Peter, beb. aut. Öber-Inspeetor der Dampfkessel-Unter- 
sachungs- und Versicherungs-Weseilschaft a. G. 


Ell, v. Monteforte, k. k. Banrath, 


Uassaverwalter: 
Starch Friedrich, Ritt, v., k. k. Banratlı, behörd, ant, mod beeid. 
Ciri-Ingenieur. 
Revistons-Comlte: 
Böck Franz, k. %. Baurath, Bandirector der Union Bange- 
aelischaft, 
Scheller Carl, Über-Inspector der k, k. österreichischen Staats- 
bahnen 
Sehmarda Franz, k. k. Banrath, Ober-Inspector ler k. k. üster- 
reichischen Staatsbahnen i. P. 


Schulbauten der Gemeinde Wien. 


Während der 12 Jahre van 1877/78 bis 1839,90 hat die Gemeinde 
Wien, is den Bexirken I bis X, für den Volika- und Bürgerschulunterricht, 
31 nene Gehände erriebtet, welche zusammen eine liberhaute Etagentläche 
von 112.941 m2, einen überbauten Ranın von H.567 ws nnd 726 Lehr- 
zimmer enthalten. 

Die Herstellnugskosten dieser 31 Schulgebinda betmmgen, ohne 


Kaugrunderwerking ; 


3,500. 130 0., 
ae Brite Br. 
ara. 


für den Bau 
fir die Möbel 


zitsammen . 


Die Details für jedes der 1 Objecte und die resultirenden Mittel- 
wertbe sind aus der nachstehenden, vom Stadtbanamte verfassten Tabelle 
ersichtlieli. 


Nr. Il. 











Wochenschrift des österr. Ingonienr- und Architekten-Vereines, 


Belte 99, 
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Zu Rubrik 4. Diese enthält die überbante Flüchs der Etagen, 
wobei außer dem Ebenerdgeschosse nur die einzelnen Obergeschosse in 
Betracht genommen und das Kellergeschoss sowie der Dachboden nicht 
gerechnet erscheinen. 

Zu Rubrik 5. In dieser sind die Kubikmeter überbanter Baum 
zwischen dem Ehenerdfussboden und dem Dachbodenpfaster gegeben 

Zu Rubrik 6. Diese Rubrik gibt nur die Zahl der Lehrzimmer 
wobei die Zeichensäle und die Arbeitseimmer für weibliche Handarbeiten 
gleichfalls als Lehrzimmer angenommen wurden. 

Zu Rubrik 7 und 8, Diese Rubriken geben die auf das Lehr- 


zimmer entfallenda Eiagenfläche oder Kubikrnum, wobei nicht blos das, 


reines Lehrzimmeranamaß; aundern anch das auf jedes Lehrzimmer ent- 
fallende Ma& au Mauern, Commnnicationen, Aborten, Directionseimmer, 
Turnloeale und Wohnungen eingerechnet ist. 

Zu Rubrik 3 bis 12. Es sind blos die Ban- und Mihlirnngekosten 
ohne die Kosten des Bangrundes ausgewiesen. Die Baukusten umfassen 
auch die Kosten der Heiz-, Wasser- und Belenchtungssinrichtung. Unter 
Möbel erscheinen blos die Subselleu, Kästen, die Turnapparate etc. 








Anmerknng. 


Mittelwerihe aus den 31 Schulen. 


Auf ein Lebrzimmer entfällt 
155 m? verbaute Etagenilüche, 690 »® verbanter Raum. 

Nachdem die mittlere reine Fläche einer Lehreimmers, welches 
für 60 Schulkinder bestiamt ist, nur 55 m? beträgt, #0 entfallen die 
übrigen 100 ın® auf die Fläche der Maners, Comimunicationen, Aborte, 
Direstionszimmer, Turnlocale uad Wohnungen. 


Es orgeben sich für das Lehrzimmwer; 
Baukosten . „2 22 222.2. Bo 5 
Möbelkosten . 22.2. .2.+ 8 53807 

Gesammtkösten . . N. DBTEWT 

Für Iim® Etagenfläche: 

Baukosten . » 2 2 non na ac HdR 
Möbelkosten . 2222 en0..  Ban 
Gesammtkosten . . 1. dr2 

Für Im! überbanter Raum: 

Baukosten 
Möbelkosten. - . . . - er. 


Gesammtkusten . 





Ueber den Schnee im ‚Gebirge. 


Vortrag, gebalten in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure am 11. December 1890 von Vincenz Pollnck, Ober-Iugenieur der k, k, 
General-Lireetion. der Ostern, Stantsbahnen. 


(Fortsetzung zu Nr. &, 
Schmelzwasserhöhen des Schnees. 

Schon die Tabelle über die verschiedene Dichte des Schnees weist 
daranf hin, daß anch der Waaserwertli der Schnerlecke großen Ver- 
änderliehkeiten unterworfen ist; es kant die Wasserhöbe von frisch ge- 
fallenem Schnee infolge seiner Lockerheit 10 bis 20mal, ja sogar bis 
mal: kleiner als die Schnestiefe sein. Länger lagernder, dichterer 
Schnee wird natürlich geringere Ziffern anfweisen. 


- Hiezu die Tuatel in Nr, 8.) 


Coaz*) berechnete das Verhältuis der Schnmeetiefen zu der aus 
dem Schnee geschmolsenen Wassermasse für jelen Monat der rei 
Jahre 1876, 1377 und 18675 auf dem St. Bernhard-Hospie in 478 m 
Meereshöhe und bekam als höchsten Werti den Ostober 1876 mit 
1798 und als niedrigsten den Mai 1877 mit 8:17, Für is Marla ‚in 


aa Den hen 
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der Meereshöhe 1810m ergibt sich als höchste Zahl der November 
1876 mit 9193, als niedrigste der April 1876 mit 7-98. Das aus den 
Verhältniszahlen beider Stationen berechnete Mittel ergibt sich zu 
1212, d.h. Imm Schmeizwasser entspricht 1212 mm Schnee. Heil- 
mann*) hat aus einer mehrere Wochen alten Schneedecke, die 1B em 
stark war, die Verhältnisgahl mit 58 bestimmt. An der landwirthschaft- 
lichen Akademie Petrowski bei Moskau wurden von Tursky **} im März 
1884, 1885 und 1888 Messungen vorgenommen, worans sich als kleinster 
35 cm Schnee 55 cm Sahnee 
wen T0Iem Wasser — Dt und aa zuiäten 1r2 om Wasser 
gibt, Er bat den März gewählt, weil za dieser Zeit große Schwankungen 
in der Dicbte, die von der Ungleichmäßigkeit jeden einzelnen Schnee- 
falls herrühren, sich ziemlich ausgleichen. 

Sehreiber in Chemnitz **) hat die Anzahl Millimeter, die eine 
Schneedecke-Mächtigkeit haben mnas, um eins Schmelswaaserhöhe von 1 mm 
zu liefern, ala „specifische Schneetiefe* bezeichnet und daflir aus 
einer Reibe von Bestimmungen im Winter 1887;:B8 die Grenzzahlen 66 
und 340 abgeleitet; ersterer Werth ist bei gelinden Temperaturen, 
letzterer zwischen — 67° und — 144% gefunden worden. Die Zahl 34 
entpricht der bisher bekannten geringsten Schnesilichte von Ori2®. 

Die Kenntnis der „specifischen Schneetiefe* hat fir gegebene File 
zum Zwecke der Bestimmung der Mächtigkeit von Schneelagen einen 
nicht zu unterschätzenden doppelten Werth, und zwar: 

1. So lange die Mehrzahl der Schneebeobachtungen blos an 
Messungen im Regenmesser bestehen, statt an Schneepegelu, welche die 
wirkliche Schneetiefe einer Öertlichkeit geben, =0 gestatten die specifischen 
Schneetiefenzablen einigermaßen auch Schltisse auf nicht gemessene, aber 
fragliche Schneetiefen zu einer gewissen bestimmten Zeit. 

2. Nachdem bei Schneetrelben die Regenmesserangaben leicht zu 
boch oder zu niedrig ausfallen können, wie früber bereits durch elu- 
schlägige Beispiels belegt erscheint, »o wird man im besonderen Fällen 
durch Bestimmung der specifischen Schneetiefe wichtige Anbaltapuukte 
erhalten, nm zur Üorreotar der Niederschlagsmessungen bei Schneeatürmen 
schreiten zu können, 


—bi4er- 


Schneemeangen. 


Noch vor wenig Jahren war man anf ziemlich spärliche Daten 
über die Mengen, welche durch Schneefall im Gebirge zur Ablagerung 
gelangen, beschränkt. So macht Coaz am o. a. Orte darüber folgenda 
Angaben: Größte Schneeschichtkühe auf dem St. Theodulpass (3333 m See- 
böhe, Canton Wallis) im März 1866 auf dem Boden 16m, auf dem 
Gletscher 230) m, Sils Maria (Ober-Engadin) im November 1878 1-61 m, 
Dorf Simpeln (Simplon 1480 m Seehöhe) im April 1879 alter Schnee 
la m, frischgefallener 36 m. Umwelt des Hoapizes (1998 = Seehöhe) 
lag die Schlittenbahn höher als die Oberkante der Telegraphenstangen. 
Letztere Angabe, sowie jene, die am Julier in April 187% eine Schnee 
höbe von 825 m beziffert, hält Coaz für Wehen. 

Weitere Angaben, die vorwiegend auf bloßen Schätzungen be- 
ruben mögen, rühren aus dem schneereichen Winter 1897,88 har. F) 


s Schnechühe Schnechöbe 
Ort und Zeit in Meter | Ort und Zeit in Meter 
Mürren . 2—250 | Dissentis . . 20 


Lauterbrunnen und Grin- Forstkreis Tanz 5., ‚20. Fehr. 


delwald . . 22... I-10 150 bei Km Sechöbe 
Interlaken. . . 08-10 20m „ 100m pi 
Andermatt. - - 24 30m „Ibm u 
Gischenen, Ende Februne 12 |Oberengadin-Thal, Ende 
Linthal » 2. 2 0» 14 Februar. . . » . 14m 
U EEE 12 189» Marin, März . zn) m 
Eugi. - - - wre 10 fAirolo, Ende Februar. 1:05 0 
Säntisspitze, Mürz ... 15 |Zermatt, Saas und oberes 
Wildbaus, Ende Februar . 15 Rhönetbal, 3, März 25 — Um 


Splügen, 29. Februar . . 1m 
*) Erste Ballage zem „Demtschen Reichsanzeiger“ Nr. #0, Ib®, 
"; Woseikof, Der Binfuss einsr Schmeedecke, pag. 74. 
***, Ergebnis einiger Versuche über dle speciflsche Schneetiefs. „Metsorologische 
Zeitschrift" IE. 
17 Coaz, Der Lawisesschaden im schweizerischen Hochgebirge IEK7.EE. 
Bern 1889. 
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Die Niederschlagsmenge war in den Niederungen nicht erheblich, in 
höberen Regionen aber beträchtlicher, als der gewöhnliche normale Betrag. 

Ob die am 2%, bis 95. Februar 187% am Hochobir (2041 m Ser- 
höhe) mit 220 mm (89, O5, Mm) gemensenen großen Niederschiags- 
höhen, die einer beilänfigen Schneetiefe von etwa 25 bis 30 m entsprechen 
dürften, reiner Schneefall gewesen, war nicht bestimmt in Erfabrung zu 
bringen; doch hat man am nördlichen Abhang der Petzen zur selben Zeit 
einen Schneefall von ber 3m conatatiren können und war die Schnee- 
Inge am Obir am 24. Mai woch immer zwischen 3 und dm.*) 

Kristler in Cormat {oberes Gailthal) gibt von dem Schneefall, 
der am 27, November Abends 7 Uhr begann und bis 4. December 189 
dauerte, eins Niederschlagsböhe von 3612 mm umd eine Schneetiefe von 
21m an.) 

Den metsorvlagischen Aufzeichnungen in Bayern***) sind folgende 
Maximaltiefen der Schnerpegel-Beobachtungen aus den Jahren 1888 und 
1889 entnommen : 

Rabenstein, (Seshähe 678 m) am 9. Februar 14”, am 5. März 1R88 
134m, am 24. Februar 1880 085 m, Bad Kreuth (Seehöhe 829 m) am 
10. Februar 205», am 6. März 18 Sim, am 23. Februar 1889 
1-45 m. Hochkreuth (Sechöhe 989 m) am 11. Februar OO m, am 6. März 
1888 120 m, am 16. März 18#% 1,02 m. Bayrisch-Zell (Seehöhe 802 m) 
am 11. Februar OR6m, am & März 1588 197m, am Al. März 1884 
078 m. 

Die Schmeetiefen des Winters 1888/69 in Deutschland, F) welche 
mit dem reichlichen Schneefall am 28. Februar 1889 ihr Maximum 
fanden, sind mit der größten Tiefe des Vorjahres am 21. März von 


einigen Stationen beransgegriflen: 
A. I Zr 


Klansen bei Lyck {(istpreußen} Om en 
Scehneekoppe » . 2. . Pin Tdlm 
Sebeibe (Sachsen) . . Bm hen 
Alt-Astenburg vn OEM 


Um ein anschauliches Bild von den Schneetiefen im Gebirge, bezw, 
anf einem eolchen und ihre Beziehungen zu den höchsten Temperaturen 
zu geben, habe ich einige graphische Darstellungen gemacht (s. Tafel 
Fig. 3 u. 4). Als Abseissen sind die Zeiten nach Tagen aufgetragen, 
als Ordiosten die täglich gemessene oder abgelesene Bchneetiefe; dar- 
unter aind die Angaben über die täglichen Maximaltemperaturen (die 
höchste Temperatur der täglich dreimaligen Ablesungen) angebracht. 

Das Graphikon von Stuben am Arlberg tt), Fig. 4 (1400 m 
Meereshöhe) aus dem schneereichen Winter 1874/75 zeigt in der Periode 
zwischen 10, und 20. Norember bei negatiren Tempersturgernden und hefti- 
gen Wastwinden von der Stärke 5—7 eine bedeutende Zunahme der Schnee- 
tiefe bis zu 238m. Da danach eine Kälteperiode (tiefste Temperatur 
— 110 C,}) bei heftigem Ost („Heiterer“, Stärke &-7) eintrat, so ist die 
absteigende Linie wohl größtentbeils als Setzungserscheinung unzusshen 
und gibt der Beobachter auch für November an: 


Zuwehen von Schnee . . . 093 m 
durch Setzen 62m 

Abnahme | Verwelen . . . . OB m 
Schmelzen. . . ...— 


Die Schneefülle im December bei vorwiegend tiefen Temperaturen 
und meist Ostwinden bauten die Sehneelage immer höher auf, Tief ein- 
geschpittenn Abnahme-Sättel trennen die einzelnen Schneefille und 
registrirt der Beobachter: 


Zuwehen . 028 m 
Setzen Or4dHm 
Verwehen 086 m 
Schmelzen ollm 


*, „Zeitschrift der Ästerr, Gesellschaft für Metsorokıgie*, Jahrg. 1479, 8. 360 

*;, Nach Jem Vortrage machte Bandirector + Stellvertreter Zelinka über 
den vom 1. bis 4. Desemtar 140 auf der Pasterikalertinie statigufundenen Schneedall 
folgande Schuestiefenangaben : 


Villnch .. -tIMim Im . . . „Yibm Innichen + 1VUm 
ürefensurg ,„ .IMDm Tial. , - ı. Irdm Niedemdorf . - 10m 
Oberiruuburg Ilm Abfeltersbach Ilm  Welab um 
Deisach . . ». . 10m Sillin . . . „Lim Brunmechen ,„ . Uihm 
“, ‚Bendschtungen der meloorologischen Statiımen im Königreich Bayern 
18:8, 189", 
9 Hellmann. „Erste Beilage zum dentschen Heichsanzeiger”” Nr, #4 vom 
18. Mlirz 1880, 


tr Katasımmen den in der hitsigen Centralanstalt fir Metsorolegie ste. vor- 
handanan Iraten. 
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Einer Thauwetterperiode in der ersten Jännerhiüfte folgten endann 
wieder größere Schneefälle, so dab am #. Februar 1875 das Maxiımam 
der Schneetiefo mit 3-97 m erreicht wurde. 

Ich bemerke ausdräcklich, dab aus den Aufschreibungen des Boob- 
achters hervorzugehen scheint, daß die dargestellten Erscheinungen wirk- 
lieber Schneefall und keine Verwehungen »ien. Wis auch aus den an- 
geführten Daten resultirt, ist die Summe der Abnahme immer größer 
als jens der Zunahmen. 

Eine zweite graphische Darstellung umfasst die Schnee- und Tempe- 
ratur-Verhältnisse beim Tonristenhaus (1727 m Meersshöhe), auf dem 
Wendelstein (18895 m Meereahöbe), Fig. 8, in den Wintern 1886/87, 
1887,68, 1888,89. Die Maximaltiefen der an mehreren Pegeln stattge- 
fundenen Ablesungen betragen I#m, 4m und Im. 

Ans dem Dargestellten geht nun zweifellos die Thatsache hervor, 
dab in dem Gebirgen bedentende Schneemassen zur Ablagerung gelangen 
können, und wären in Stuben nach dem 6, Februar 1875 und am Wendel- 
stein nach dem 7, März 1588 noch weitere ergiebige Schneefülle ein- 
getreten, so müssten wir noch größere Schneehöhen verzeichnen, 


Ablagerung das Schnees unter dem Einfluss des Windes. 


Bei Windstillen füllt der Schnee nahlg zur Erde und bildet eine 
gleichmäßige Decke. Ist hingegen Wind mit dem Schneefall verbanden, 
so wird die Ablagernug ungleichmätig erfolgen. Es geht nicht gat an, 
allgemeine Regeln fir die Lagerung den Schnees im Felde und im Walde 
zu geben, indem bier nicht sur Lage an und fr sich und im Verhältnis 
zu den Winden, sondern beim Wald außerdem noch Art, Alter, Dicht- 
heit a. dgl, von Einfluas jat. Junge, R bis IOjührige Wallbestände billen 
mitunter ein derartiges, undurchdringliches Diekicht, daß Schneemessungen 
unmöglich werden. 

Die Wirkung des Windes auf den Schnee ist eine mehrfache. Er 
hindert während des Schneefalles selbst eine gleichmäßige Lagerung 
desselben, treibt den gefallenen Schnee neuerdings vor sich her, baut 
in Mulden, Vertiefungen, an geschützten Stellen Schneewehen und hinter 
auf der Kehrseite ateileren Hindernissen Schneeschilde anf. Beror ich 
auf Einzelheiten dieser Bildungen eingehe, wird «s nothwendig sein, 
Einiges über Wetter und Winde vorauszuschicken, und zwar vorerst 
im Allgemeinen, mit Bezug auf unser Alpengebiet* 
und will ich dann einen speciellen Fall, die Luftströmum 
gen am Arlberg, anschliefen, in welchem auch Detailrerhältnisse, 
um die es sich hier bauptsächlich handelt, beurtheilt werden können. 


Es ist bekannt, daß die neueren Untersuchungen ergeben haben, 
dab sogenanntes schlechten Wetter mit aufsteigender Bewegung 
der Luft, welche bei niedrigem Burometerstand au der Erdoberfläche 
eintritt, im Zusammenhange steht; schönes Wetter resultirt in Ge- 
genden hohen Lnftdruckes bei langsumem Niedersisken der Luft. 
In den Barometerminimas nimmt der Luftdruck vom Mittelpunkt des 
niedersten Drucker nach allen Richtungen hin zu, und entsprechen 
der langsameren oder rascheren Zunahme die geringere oder grüßere 
Heftigkeit der spirallürmig einwärts binsenden Winde, welche einen 
Ausgleich in der Tauftdruckvertbeilung anstreben, In Gebieten von Baro- 
metermaxims ulmmt der Luftdrack nach ausen ab und sind die Winde 
schwach nach auswärts gerichtet. Auf der nördlichen Halbkugel dreht 
die Laft sich in den Minimas von rechts nach links, entgegengesetzt der 
Bowegung eines Uhbrzeigers, in den Maximas von links uach rechts, 

Das Gebiet der Verdichtung des Wasserdampfes liegt unspmme- 
trisch gegen das Centrum und erstreckt sich weiter nach jener Rich- 
tung, wohin das Minimum vorriickt. Im rückwärtigen Theil des ab- 
ziehenden Tiefs zeigen sich nordwestliche Winde bei aufklärendem 
Wetter, steigendem Luftdruck und sinkender Temperatur ; an/der Vorder- 
seite südöstliche Winde mit steigender Temperatur, fallendem Baro- 
meter, beginnender Trübung und Regen. 

Auf den täglichen Wetterkarten, in denen die Isobaren, die Ver- 
bindungslinien der Orte gleichen Inftdruckes, eine klare Darstellung der 
Luftdruckvertheilung geben, sind diese Verhältnisse, die das Fundament 
der gegenwärtig praktischen Auwendung der Witterungskunde bilden, 
ersichtlich. Die Barometerminima bleiben selten an derselben Stelle, 
sondern besitzen die Eigenschaft mehr oder minder rasch über die Erd- 





*) Vergieiche auch: Hans, Nutzen der Wetterkarten in ‚Mittbeilumgen des 
D, und Os, Alpenvarains“ 1489. 


oberfläche fortzuzieben nnd zwar bewegen sich dieselben nach gewissen 
„Zugstraßen”, Für Westeuropa kommen diese Luftwirbel (Cyklonen) 
fast sAmmtlich vom atlantischen Ocsan her, seltener bilden sie alchı über 
dem Mittelmser und der Üstaee, 


Dis Hanptzugstraße der Minima geht über Irland und Schott- 
land oder etwas nördlicher in das europäische Bismeer hinauf; eina 
andere Zugstrabe zweigt von dieser rochts ab und geht über Dänemark 
und Südschweden in die Ostsee und wandern manche nach Polen und 
in's Schwarze Meer, Eine weitere Zugstraßs geht über Central- und 
Sudfrankreich in das lignrische Meer, über Mittal- nmd Oberitalien in 
die Adria und fiber die Balkanhalbinsel nach Ungarn, Polen und Rus. 
land. Es ist diese Wanderung der Cyklone für schlechte Witterung in 
den Alpen namentlich dann, wenn ein Maximum von Nordwest, vom atlan- 
tischen Ocean nachdrängt, am meisten ausschlagrebend und folgen große 
Regenglisse, heftige Winde aus Nordwest und Norden, namentlich aber 
starke Abkühlung, alas selbst in warmer Jahreszeit Schneestiirme anf den 
Höhen. So lange das Maximum über dem atlantischen Ocean liegt, wird 
ein beständiger Nachschub nasser, kalter Luft, welche über den Alpen 
aufsteigend Regen und Sehne gibt, eine Bewerung verhindern. Bei Lage 
des Maximums über Südwestenropa (Spanien) sind Stidwest- und West- 
winde bedingt, die wärmer sind, das Wetter hellt wenigstens zeitweilig 
auf und bessert sich, sobald Theilmaxima vom Stidwestmarimaum liber 
Mitteleuropa und namentlich fiber dem Alpengebiet sich lagern. 

Die Barometerminima, die von der oben erwähnten Hanptzug- 
straße abbiegen und tiber Diinemark, die Ostsee, Polen und Südrossland 
wandern, bringen gleichfalls schlechtes Wetter anf der Nordaeite der 
Alpen, Norddeutschland, Böhmen, Schlesien und Galizien hervor, wobei 
in den Südalpen gutes Wetter sein kan, wenn nicht über dem Mittel- 
meer elu Minimum steht, und audlich der Druck zumimmt. 


Eine Cyklone in der Gegend der Bni von Biscaya erzeugt anf 
der Südseite der Alpen bei Siidost- und Südwinden zumeist Regen, 
welche noch anhalten, wenn das Minimum nach Norden gegen Britannien 
abziebt. Auf der Nordseite der Alpen gibt es dann Fühn. Zuweilen bält 
dieser Zustand, nämnlich Minima im Westen, Maxima tiher Südosteuropa, 
besonders im Herbst und Winter längere Zeit an, und berrscht dann 
anf der Südseite der Alpen Trübung oder Regen, auf der Nordseite 
warmes Föhnwetter mit gelegentlichen Niederschlägen vor, welche durch 
kleine Theilmivima hervorgebracht werden, die ron der groden 
Üyklone «ich abtrennen oler an deren Süd- und Östrande sich neu 
bilden und der Nordseite der Alpen entlang streichen. Die Luftwirbel 
haben im Allgemeinen die Tendenz, um die Gebiste hoben Luftdruckes 
#0 berumenichen, dad dieselben auf ihrer rechten Seite bleiben. 


Die Alpenkette bildet hing eine Wetterscheide, Liegt ein 
Minimam über den Alpen oder in deren Nühe, a0 haben beide Seiten 
schlechtes Wetter, Befindet sich hingegen der niedrige Luftdruck in 
größerer Entfernung von dem Alpen, so daß letztere von stärkeren 
anhaltenden Nordwest- und Nordwinlen bei Minimum im Osten und Stid- 
sten, oder Südost- und Südwinden bei Minimum im Westen oder Nord- 
westen überweht werden, dann hat die Seite an der der Wind aufsteigt, 
trübes reguerisches Wetter, die andere Seite, wo der Wind vom Alpen- 
kamme herabweht, trockenes Fühnweitter. Es ist ein häufiger Fall, daß 
in Südosteuropa ein Maximum sich hartnäckig behanpter, während im 
Westen niedriger Luftdruck herrscht, daun baben die Nordalpen Fülhn 
mit zeitweiligen Regenschauern, die Sädalpen aber andanernd Regen- 
wetter, welches schon bedeutende Weberschwemmungen (1868, 1872, 1RK2, 
1889) veranlasste. 

Als ein wichtiger Witterangafactor muss noch die Tendenz zur 
längeren Erhaltung eines einmal berrachend gewordenen Witterungs- 
charaktere genannt werden. Wäre man im Stande, die Richtung und 
Geschwindigkeit des vorrückenden Barometerminimums zu bestimmen, 
so wäre die Voranssnge des Wetters leicht; nachdem jedoch heute 
eine Gesetzmäßigkeit noch nieht aufgefunden ist, sondern nur nach Er- 
fahrang vorgegangen werden kann, so unterliegt die ganze Wetter- 
prognose noch manchen Zufälligkeiten. 

Neben der allgemeinen Witterungslage alnd jedoch locale 
Witterungsinderungen nicht außer Betracht zu lassen. und kann das 
kommende Wotter nur ans dem Zusammenhang beider benrtheilt werden, 
Als Beispiel will ich die Witterungsverhältnisse, wie sie den Lawinen- 
stürzen am Arlberg am 8. Februar 1888 vorausgingen, vorführen. 


Beite 102. 

Am 2, Februar lag ein Gebiet hohen Barometerstandes über 
Mittelsuropa, die Alpen inbegriffen ; daselbe zog sich am 3. Fehrunr 
Inngsam sädwärte, während ein Minimum aich über Nonleuropa ausbreitete, 
unter dessen Einfuss daselbst unrnhiges Wetter mit Niederschlägen 
herrschte. Vom 4. Februar bis einschlieslich 10. Fehruar hielt sich ein 
Maximum tiber Westeuropa (atlantlscher (eean und Frankreich). An 
ersterem Tage liegt ein Theilminimum über der sudlichen Ostsee, in den 
Alpen treten westliche Winde mit Nielerschlägen ein. Das Minimum 
hat anf seinem sAdöstlichen Wege am 5. Februar die Gegend von 
Warschau, am 6. Februar Kiel und an den nächsten drei Tugen das 
Asow’sche Meer erreicht, In den Alpen sind daher westliche, nordwest- 
liche und nördliche Winde mit anhaltenden Niederschlägen bis 10. Fe- 
brunr eingetreten, In den Wetterkarten vom 4. und 6, Februar, (Fig. 1 
und 2) sind zum Theile die genannten Varlältmisss dargestellt. 

Sie sehen, meine Herren, ans dem was ich über Witterung 
vorgebrucht, daß man im Stande ist, mit einem holen Grad von 
Wahrscheinlichkeit dieselbe vorherzusagen. Deutschlands Küste bekommt 
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die Sturmwarnungen vou der Seewarte in Hamburg und hat Bussel*} 
auch den Nutzen solcher für das Eisenbahnwesen (Schnesrerwehungen) 
nachgewiesen. Auf der nordamerikanischen Union Pacific Eisen- 
babn hat Powell unter Errichtung von 32 meteorologischen Stationen 
einen Wetterdienst eingerichtet und sind heuer auch die russi- 
schen Kisenbabnen an diese Frage ernstlich berangetreten, wie die 
Notiz in der „Zeitschrift des Vereines dentscher Eisenbahn -Verwaltungen* 
vom 22. November 1890, 3. 904 beweist, Bestrebungen einschlägiger 
Art, die anf Errichtung eines Landenamtes für Hydrographie und Meteoro- 
logie abzielen, sind in Bühmen durch den Antrag von Kaftan am 
16, October IB zu verzeichnen. **) 


(Schluss folgt.) 


* Glaser’ Aunalem IM#7, 3 9, 

»*, Jch habe als technischer Hetactear von Ir, Ho IUDs Ensyklopädie des Kiben- 
bahuwnsons far nülhig eruchtas, alnem Artikel über Kisenbahametaureulugie 
zu verfassen, der in einem der nüchst erschrinenden Bünde enthalten sein wird. 


Ueber Festigkeitsversuche mit Wagenkupplungen. 


Die französichen Kisenbahngesellachaften üben im Interesse der 
Betriebssicherheit und der guten Erhaltung des rullenden Materiuls eine 
beständige Controle über den Zustand der Wagen-Kupplangabestandtheile, 
wie Schranbenkuppelo, Zugbaken und Nothkeiten, aus, Die Beilingnis- 
hefte präsisiren genau die Modalitäten für die Usbernahma dieser Theile 
und geben besonders die Zugbeanspruchung an, welche dieselben ertragen 
sollen, olıne daß ein Bench erfolgt. Die diesberiglichen Proben werden 
übrigens bis zum Bruche der Theile fortgesetzt und die so erhaltene 
maximale Belastung gibt genauen Aufschlnss über denWiderstand, weichen 
die Kupplungen den gewöhnlichen Beanspruchungen auf Zug gegenäber 
zu leisten vermögen. 














Das Zerreißu der Kupplungen tindet aber in der Regel infulge 
starker Stösse (lurch heftiges Anfahren oder durch die Wirkung der 
Bremsen statt, Um num die Kupplungsbestandtheile solchen Proben zu 
unterworfen, welche soriel als möglich diesen anglinstigsten Verhältnissen 
entsprechen, hat die französische Nordbahn-Gesellschaft, wie 
Ingenieur Pulin in der „Rerue gänörale de chemina de fer“ 
mittheilt, vor Kurzem ein für das Erproben von Badreifen, Achsen etc, 
verwendetes Fallwerk derart einrichten lassen, daß mit ibm die fraglichen 
Bestandtbeile anf ihre Festigkeit gegentiber plötzlichen und heftigen, 
stossähnlichen Wirkungen erprobt werden können. Der gesammte Apparat 
ist ans nebenstehender Figur ersichtlich. Die vollständige Kuppel, be- 
stehend aus Zughaken und Schranbenkuppel, wird an einer starken, 
eisernen Traverse A aufgehängt, welche sich in zwei Führungen bewegt 
und mittelst einer Winde gehoben werden kaun. An dem unteren Ende 
der Kuppel ist ein besonderer Faliklotz befestigt, dessen Gewicht sammt 
dem Befestigungering 535 Ay beträgt. Nachdem nun die Traverse mit 





der Kuppel und dem Klötze bis zu einer bestimmten Höhe gehoben 
wurde, wird sie der Wirkung der Schwerkraft überlassen, jedoch plützlich 
durch zwei qundratische Eisensäulen 3 # in Ihrem freien Fall gehemmt 
Dieas Säulen, welches den Stoss aufzunehmen haben, ruhen auf einem 
über der Chäbotte befindlichen, mit Blechschuhen armirten Holzstücke 
und zind durch Klammern nit den Führungen der Traverse verbunden 
»o daß aie, falls der Apparat zu seiner gewöhnlichen Bestimmung ver- 
wendet werden soll, leicht entfernt werden künnen, Im Moment des 
Aufstosses der Traverse wird unter der heftigen Kraftäußerung des 
Klotzes die Kuppel entweder reißen oder sich doch wenigstens deformiren. 
Alle Bostaudtbeile des Apparstes sind derart kräftig construirt, daß der 
Bruch nur in der Kuppel selbst erfolgen kann, allerdings entweder im 
Haken oder in der Kuppelschraube; will man letztere allein beziglich 
ihrer Festigkeit erproben, so wendet man statt der gewöhnlichen Type 
einen Haken von bedeutend stärkeren Dimensionen au. Bis nun hat der 
Apparat sehr gute Dienste geleistet und nicht die geringsten Bexchädi- 
gungen dureh die heftigen Stosswirkungen, denen er nuterworfen jat, erlitten. 
Nachstehend geben wir — anf Grund des erwähnten Berichtes 
Pulin’s — einige bei diesen Proben erbaltens Resultate wieder, wobei 
hinsichtlich der Ausführung der Versuche zu bemerken wäre, daß man, 
von einer geringen Fallhöhe ausgehend, entweder dieselbe mecsseire um 
ein bestimmtes Maß vergräßte, oder eine mittlere, constante Fallhöhe 
annabm. In beiden Fällen wurden die totaloa Verlängerungen der Kuppel 
nach jedem Versuche durch Abmessung der Entfernung von der unteren 
Fläche der Traverse A bis zum Mittelpunkt des untersten Zapfen € er- 
mittelt. . 
1. Erprobung einer completen Wagenkupplung, bestehend 
aus einer neuen Kuppelschranbe und einem altbrauchbaren 
Zughaken. 








Totale | 


Fallhühe Vor 


längerung ; 
1 
[ | 
535 \ 1 | 2 a | 
535 2 1 ir 5 ' Beim 10. Versuch 
585 B ! 4. 8 ' erfolgte der Bruch 
| 4 05 11 ander lebergangs- | 
535 5 j 6 14 ; stelle von der | 
5% \ b | 07 20 ; Schraube zu dem 
535 I 08 356° glatten Theile, 
535 B or sl ’ welcher den 
Bi E N I a , Schwengel trägt. 
585 10 1 | A i 
| | i ; 
Notiz: Nach dem Beilingmisheft sollen die Kuppelschranben bei 


dem Vernuche auf Zug eine größte Beauspruchung bis zu 
35000 kg ertragen, was einer Belastung von 362 kg per 
Quadratmillimeter der Schraube eutspricht. 


Nr. II. 











Bei einer weiteren Erprobung einer completen Kupplung mit 
demselben Haken and nuter denselben Bedingungen erfolgte der Bruch 
abermals is der Spindel, und zwar diesesmal bereits heim 6. Versuch. 
Bei einer dritten Probe endlich, deren Resultate wir nachstehend mit- 
theilen, faul der Bruch nicht mehr in der Spindel, sondern im Huken statt. 


II. Erprobung eines Zughakens, welcher bereits vorher bei 
zwei Erprobnngen von completen Kupplungen dem Bruche 
widerstanil. 


Gewicht | Nummer ] 
des des | Fallhähe 


! Kintzen Anmerkang 
\ Versuches || 





Beim 4. Versnehe erfolgte der 

Rrach des Hakens in der 

Richtung der Achse der Zug- ! 
stange. | 


, Notiz: Dieso Haken sollen ebenso wie die Spindeln eine größte 
Beanspruchung bis zu 35.000 Ay ertragen. 





Interessaut sind auch die nachstehend mitgetheilten Ergehnisse: 
IT. Vergleichende Erprobung zweier Wagen-Sehrauben- 
kuppeln, deren eine ana den Werkatätten der französischen 
Nordbahngeselischaft in Hellemmes stammt, deren andere 
ron einem Lieferanten der genannten Gesellschaft bei- 
gestellt wurde, 


Wochenschrift des österr, Ingenieur und Architekten-Vereinea 


SEE GEREEEERET CEe 








| Gewicht 


Totale Verlängerung in mm 











des | Nammer der Schraubenkuppel 
Klotzes des Falihöhe nus den Werk-| von einem | 
Versuches stätten in | Lieferanten der 
kg Pr Hellemmes Gesellschaft | 
535 | 1 | | 3 5 | 
535 2 | ran | 8 10 
nr 3 am | 14 15 
hah 4 | ram | E13 2a 
By A | 11771777 | Fr} i “5 
535 2 ı 27 R 
535 7) son 3 | 32 
105 8: 0m | 


Die Hängelsen lösten sich bei 
Versuch 8 von den Zapfen der 
! Schraubenmmtter, welche alch 
verbugen hatten, ab, Die Splin- 
ten dieser Zapfen wurden ab- 
gescheert. 


Die vorstebenden Mittbeilungen zeigen, wie sehr diese Versuche 
dazu beitragen künnen, Aufschlässe über die Qualität der für die Pahri- 
kation der Kupplungen verwendeten Materialien und tiber die Widerstände 
ihrer Bestandtheile namentlich im Vergleich zu einander, zu gewinnen. 
Sie gestatten anch, aus dem gleichartigen Auftreten von Brichm auf 
das Vorhandensein tocnler Fehler in den einzelnen Bostandtheilen zu 
schließen, wodurch es möglich wird, dieselben durch andere zu ersetzen 
und auf solche Weise die gauze Kuppel in allen ihren Theilen gleich 
widerstandsfäblg und betriebasicher zu gestalten. eb. 





Berichte, 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 


Versammlung vom 22, Jänner 1801. 


Zu Beginn der Sitzung wird der Obmann der Fachgruppe, k- k. 
Ministerialratk F, M. Bitter von Friese, aus Anlass des ihm von Seiner 
Majestät rerliehenen Leopold-Ordens seitens aller Anwesenden lebhaft 
acelamirt und ergreift Herr Central-Direstor ©. Heyrowaky das Wort, 
om denselben im Namen aller anwesenden Berg- und Hüttenlsute zu 
der erhaltenen allerhöchsten Auszeichnnng auf das Herzlichste zu be- 
glückwünschen. Tief gerührt spricht Ministerialrath Ritter von Friese für 
die ibm zutheil gewordene Ehrung und Gratulation seinen innigsten Dank 
ans, Bodann macht der Obmann einige geschäftliche Mittheilungen, nnd 
gibt bekannt, dab das Wahlcomit# des Ingenieur- und Architekten- 
Vereines an ihn das schriftliche Ansmmchen gestellt hat, den flir die 
nächste Periode zu wählenden Vereinsvorsteher, sowie auch ein Ver- 
waltungsraths-Mitglied zn nominiren. Ueber Antrag des Herrn Ober- 
bergrathes A. Rücker wird diese Wahl nach Beendigung des zu halten- 
den Vortrages anberannt. 

Der Obmann ersucht nunmehr den Herru Josef Klandy, diplomirten 
Chemiker und Adjunet am k. k. technologischen Gewerbemusenm in 
Wien, den angemeldeten Vortrug: „Weber die Darstellung und 
Anwendung des Aluminiuma* zu halten. 

Aus diesem üuberst interensanten Vortruge, der ausführlich in 
der „Oesterr. Zeitschrift für Berg- und Hüttenwesen“ erscheinen wird, 
wäre in Kürze Folgendes hervorzuheben: 

Der Vortragende leitst sein Thema mit dem Hinweise auf die 
verschisdenen Wärmetönungen unserer chemischen Elemente ein, be- 
zeichnet als Ursache der bisherigen Schwierigkeit, das Aluminium im 
großen Maßstabe zu gewinnen, dessen hohe Wärmetönnung (die Ver- 
brennungswärme desselben für 1&g Sauerstoff beträgt bekanntlich 8125) 
und geht sodann anf die verschiedenen Darstellungsweisen in der Reihen- 
folge ibrer Entwicklung über. 

Dis Entdeckung des Aluminiums Im Jahre 1827 durch Wühler, 
vorausschickend, führt Redner an, daß zunächst Deville «s war, der 
1854 die Versuche Wöhlers wieder anfnahm, jeiluch verwendete der- 
selbe statt des Culinm das Natriam zur Reaction und statt des Aluminium- 
ehloriden (Ag ©) das Alaminiamehlorid-Chloruntriam (Ay (4, 6 Na #7, 
Infolge des damnligen acır bohen Preises des Natrinın, wovon 1ky 


ursprünglich 200 Fres. und später 300 Fros, kostete und bei dem 
weiteren Umstande, daß man zur Erzengung von I ky Aluminium rund 
Akg Natrium benütbigte, war der Fabrikation des Aluminiuma nach 
diesem Verfahren ihr Ziel gesetzt. Die nach diesem Verfahren eingerich- 
teten Alnminiumlabriken, von denen einige in Frankreich und in England 
im Betriebe standen, waren daher zumeist nur von kurzer Lebensfähig- 
keit. Die wesentlichste Frage beim Deville'schen Processe lag in der 
Verbilligung des Preises des Natrium und bestehen die in dieser Hinsicht 
gemachten erstaunlichen Fortschritte in dem Castner'schen und Netto- 
schen Verfahren. Castner verwendet zur Herstellung des Natriumns Aetx- 
natrou und Eisencarbid bis zur Reduction von allem Natrium, auch dem- 
Jenigen, welches dabei zuerst in Soda verwandelt wird. Da letztere Redaetion 
aber sehr viel Wärme erfordert. so opfert Netto die Son und redneirt 
nur Aetzuatron. Die Reaction geht dann bei beilentend niederer Tem- 
peratur vor sich nnd kann selbst in Gunselsentiegeln geschehen, wihrend 
Uastner infolge der boben Temperaturen in thenren Schmiedeisen- oder 
Stahlgefässen arbeiten nu. Erstores, das Unstner/sche Verfahren, 
wird von der englischen Fabrik der „Company limited“ in Oldburg bei 
Birmingham besfitzt, und verwendet dies als Aluminiomsalz das 
Aluminiamehlorid-Chlormatrinm, welches, gemischt mit Kryolith und Kohle, 
dureh Natrium reducirt wird, während nach dem zweiten Verfahren die 
„Alliance Alumieiom Company* in Wallsend bei Neweastle arbeitet und 
benützt diese als Aluminiumsalz Kryolitb gemischt mit Chlornatrium, 
wobei aber ılas gebildete Fiuornatriam durch Aluminiamsulphat in Kryolitk 
wieder zurückverwandelt wird. 

Allein die Darstellungsweise des Aluminiums nach diesen beiden 
genannten Verfabren kommt noch immer schr theuer zu stehen und ist 
der nlichste Portschritt in der Aluminiamerzengung Andurch gemacht 
worden, daß man statt des Natriums das billigste Rednctionsmittel, die 
Kohle, benltzte, wobei man aber statt des Aluminiumchlorides das 
Aluminiumoxyd verwenden musste, Da aber die Zerlegungswärme des 
Aluminiumoxydes eine enorme ist und wir zur Zerlegung des Reductions- 
gemisches eine sehr bedentende Wärmemenge zuführen milssen, 0 mussten 
andere Kräfte zur Leistung dieser Arbeit herangezogen werden und 
wurde in dieser Hinsicht der glänzendste Erfolg mit Hilfe des elektri- 
schen Stromes erzielt. Die darauf basirenilen leiden Verfahren sind der 
Cowlessche und Höronlt'ache Process, 


Beite 104. 
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Bei ersterem wird das Metallgemisch von gebrochenem Corund und 
Holzkohla unter Zusatz von Metallschuitzeln desjenigen Metalles, welches 
man mit Aluminiam legiren will, als Widerstand zwischen zwei starke 
Koblenelektroden gebra« nd durch das ganze ein kräftiger elektrischer 
Strom geleitet. Bei de oult'schen Verfahren bildet ein Kohlen- 
bindel die positive Elektrode, das Aluminiumoxyd in geschmolzenen Zu- 
stand den Elektroisten und das erzengte Metall in Verbindung mit 
dem Kohlentiegel und dem Kußeren Gusseisentiegel die zweite Elektrode; 
dieses Verfahren gestattet einen continnirlichen Betrieb. 

Der Cowles'sche Process ist im Etablissement bei Milton (Stafford- 
shire) in Verwendung, welches üher eine Betriebskraft von 500 HP. ver- 
fügt, ferner ist derselbe in Anwendung seit 1887 in Lockport (Amerika) 
mit einer Wasserkraft von 1000 HP. Das Heroult'sche Verfahren wird 
gegenwärtig angewendet: vonder „Aluminium-Industrie-Actiengesellschaft“ 
zu Neuhausen bei Schaffhansen in der Schweiz, welche dem Rheinfalle 
1800 HP. entnimmt, ferner von der „Societ electrometallurgigque fran- 
salse* zu Froges (lsöre) in Frankreich, welche über circa 600 HP. Be- 
triebskraft verftigt, und seit 18%8 in Amerika von der „Pittsburgh Re- 
doction Company*, welche mit einer Wasserkraft von 10.000 HP. arbeiter. 


Der Vortragende berührt noch kurz das neueste, zuerst auf der 


letzten Pariser Ausstellung bekannt gewordene Verfahren son A. Minet, be- 
stebend in der Zerlegung von geschmolzenem Alumininmmflaorid-Fiuor- 


eingehender Weise zur Besprechung der Eigenschaften nnd Verwendung 
des Aluminiame ber. Zu den wichtigsten Verwendungen des Aluminiums 
sind die als Raffinationsmittel und zu Legirungen in Form von Bronze, 
Messing, Ferronluminium zu zählen, weshalb Redner über dienen Gegenstand 
sehr ausführlich spricht und hiebei recht interessante Daten mittheilt. 

Zum Schluss erwähnt der Vortragende noch kurz das bestehende 
Project der Schaffung einer Aluminium-Industrie, ähnlich der Neuhaussner 
Fabrik, in unserem üsterreichischen Alpengebiete, nämlich zu Lend in 
Saleburg, welche zu erbanende Fabrik circa 7000 HP. aus der Ache naus- 
zubeuten gedenkt, so daß dieses Unternehmen zur größten derartigen 
Wasseranlage des Continents zählen würde 

Nach Beendigung des mit ganz heaonderer Befriedigung und 
grodem Beifnlle aufgenommenen Vortrngex/lankt der Obmann dem an- 
wesenden Präsidenten des niederösterr. Gewerbererein,’ Herrn Matscheko, 
darch dessen Güte dieser Vortrag vermittelt würde. Hierauf ergreift 
Herr Öber-Bergrath Carl Ritter vun Ernst das Wort, um in seinem und 
Professor Höfer's Namen den innigsten Dank fir die erhaltenen Be- 
gllickwlnschungen aus Anlass ihrer zehnjährigen Bedastionsleitung 
der „Üssterreichischen Zeitschrift für Berg- und Hüttenwesen“ auszn- 
drücken und keüpft hieran die Bitte an die Versammlung, das Ver- 
trauen und das Interesse dem genannten Blatte auch fürderhin bewahren 
zu wollen. Sechliehlich Audet die Berathung fiber die Neuwahlen statt. 





natrinm und Kochsalz durch einen elektrischen Strom, welches von U, Habermann. F. M. v. Friese. 
Berohard in Creil (Oise) ansgefbt wird, und geht sodann in Außerst Sehriftfährer. Obmann. 
Vermischtes. 


Der Canal von Korinth. Nachdem es trotz aller Bemühungen 
nieht gelungen ist, durch Beschaffung einer internationalen Garantie die 
Vollendung des Darchstiches des Isthmus von Korinth durch die alte 
Gesellschaft zustande zu bringen und auch die griechische Regierung 
keine Garantie übernehmen wollte, wurde die Gesellschaft des Canals 
von Korinth durch Entscheidung des Pariser Civilgerichtes vom 12. Februar 
1. 7. aufgelöst und in Liquidation erklärt. Anfangs April v. J. ist num 
durch Dazwischenkunft der griechischen Regiernug mit einer Tranzösi- 
schen Finanzgruppe eine Vereinbarung dahin zustande gekommen, dab 
die Rechte und Päichten der alten Canalgesellachaft einer griechischen 
Actiengesellschaft mit dem Sitze In Athen Abertragen worden sind. Die 
Interesseu der früberen Actionäre wurden beim Abschlusse les erwähnten 
Abkommens so weit wie möglich berücksichtigt. Der hetreffeude Gesetz. 
entwarf wurde bereits der griechischen Kammer vorgelegt. Derselbe 
bestimmt, daß die Gesellschaft spätestens drei Monate nach Verlant- 
barung des (Hesetzes die Durchsticharbeiten fortzusetzen bat, und gewährt 
Ihr drei Jabre, vom 31. Desember 1591 an gerechnet, zur Herstellung 
der Arbeiten nnd Uebergabe des Canales, sowie das ausschließliche 
Betriebsrecht desselben. („D. Bauztg.“) 


Eine Preisaussohreibung für Eutwärfe zu einer Turnhalle 
wird von dem Bürgermeisteramt der Gemeinde Graslitz (Böhmen) in 
Faehblättern Deutschlands veröffentlicht. Wegen der in diesem Aus- 
schreiben vorkommenden Verstöße gegen die bei Wettbewerben üblichen 
Grundsätze empfehle die „D. Banzeitung“, sich nieht daran za be- 
theiligen, 


Bücherschau. 


Berechnung der Abüusswmengen den Wassers bei 
Stauwehren, Schleusen und Schützen nach der neuen 
Methode des Hofrathes Gustav Ritt. v. Wex nebst graphi- 
scher Ermittlung dieser Abflussmengen mit Zugrüunde- 
legung der Wexr’schen Methode. Yon Prof, J. Rychter in 
Lemberg, Baranski'sche Buchhandlung, 1890. Mit 75 Abbildungen. 

Der Herr Antor bat nach eingebender Prüfung der vom Hofrsthe 
Wex im Jahre 1888 veröffentlichten Hydrodymamik die lieber- 
zeugung gewonnen, daß die in derselben entwickelten nenen Formeln 
zur Berechnung der Wasserabflussmengen bei den Veberfallwehren, Grund- 
schleusen, Schötzenöffnungen und bei den Wasserausleitungen in Cunäle 
fr die in der Praxis vorkommenden Fälle sehr brauchbar sind, indem 
die nach diesen Formeln berechneten Resultate mit den mehrseitig durch- 
geführten neueren und genauen Versuchen bis auf 15, und selbat 
in den ungänstigsten Fällen. namentlich bei den Wasser- 
ansstrümengen mus Schlensen unter Wasaen bis auf 17% 
übereinstimmen, wogegen die nach den bisherigen älteren hydrau- 


lischen Formeln der verschiedenen Autoren bersehneten Resultate für 
dieselben Versuche um I5-20%, in manchen Fällen 
sogar bis zn 50% voneinander differirem Prof. Rychter 
erklärt die vom Herm v. Wex angewendete Entwicklun thode als 
einen factischen Fortschritt bei der praktischen Anwendung der Hydraalik, 
und bat diese Methode wicht nur mit dem Jahre 1898,89 hei seinen 
Vorträgen an der technischen Hochschule in Lemberg eingeführt, sondern 
auch die Wox’sche Hydrodynamik, seit Ansinsmng einiger allgemeinen 
Abschoitte, für den Gebrauch der Studirenden und der austibenden 
Ingenieure in die polnische Erg übersetzt, Um die nenen Wex’schen 
Anlranlienben Formeln für den praktischen Gebrauch zugänglicher und 
auch beuuemer zu gestalten, hat Prof, Ryehter überdies dieselben 
nach eigener Methode in graphischen Figuren dargestellt, und 
schließlich mir Benützung der letzteren wenn Beispiele berechnet, weiche 
die in der Praxis vorkommenden wichtigeren Fälle behandeln, Bei diesen 
Beispielen wurde wohl zamelst auf das Bedürfnis angebeoder Ingenieure 
Rücksicht genommen; es erscheint aber durch dieselben zugleich nach- 
gewiesen, dab die nach den graphischen Fignren ermittelten Resultate 
mit den nach den Wex’schen Formeln berechneten sehr onlıa überein- 
stimmen. Podhagsky. 


sah. Das Aufreißen der Fagaden. Zum Gebrauche an bau- 
technischen Lehramstalten, in Bureaux und zum Selbatunterrichte, Auf 
Grund der Shulenordnungen von Hittenkofer, klargelegt von Architekt 
Beunewitz, Strelitz 3. M., Verlag von M. Hittenkofer. Diese „Klar- 
legung* ist in Form eines kleinen Werkcheans geboten, welches in 62 bei- 
gegebenen Figuren Nachbildungen aus Hittenkoferischen Schriften 
entbält, Hittenkofer hält atramıme Zucht unter den Architektarglieder- 
ungen nud buldigt hiermit dem im Unterrichte wieder modern zu werden 
scheinenden Schematisiren und Bezifferu derselben nach gegebenen und 
sugenommenen Verhältuissen. Es mag durch Pablication vorliegender 
Schrift wohl der Vertrieb der Hittenkoferschen „Lehrfächer* der 
Fasadeubaulehre, eventuell der Besuch der Banschule in Strelitz ge- 
fürdert werden wollen, aber es wird damit auch manchem strebsamen 
Banschtiler, der sich wit den kuappen Andentungen dieses Baches im 
einzelnen Fällen za begnügen vermag, eln direster Dienst a sein, 


#139. Architektur der Neuzeit. Eine ausgewählte Bammlung 
ınoderner Facaden nnd Detail, Phutographische Originulanfoahmen nach 
der Natur, io Lichtilrmck, Serie Il. Lieferung 1 und 2, Verlag von 
Kanter und Mobr, Berlin. Übbezeichnete Lieferangen enthalten 
40 Blätter gelungener Aufnabmen von meist interessanten Objecten, 
unter welchen wir fulgende besonders hervorheben möchten: Dem Kaiser- 
palast in Strassborg (Architekt Hermann Exrgert), die Drachenburg in 
Königswinter um Rhein (Architekten Tüshaus und v. Abbemal, ein 
hervorragend schönes gotlisches Bauwerk, ferner Schloaa Linderhof 
(Architekt G, v. Dollmann), dns Rathaus zu Wiesbaden (Architekt 
Georg Hanberrisseri, die Villa Schaefer in Mainz (Architekt Karl 
Sehwartzel, Die Aufpalmsstandpunkte sind fast ausnahmslos so gfinatig 
gewählt, daß Verzerrungen in der Perspective mlglichst vermieden 
wurden, um die Größe der Bilder ist hinreichend, um Detaits mit hinlüng- 
licher Schärfe erkennen zu kiunen. K.. 
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Angelegenhelten des Vereines. 


Aufruf! 


Alsbald nach dem tiefbetrühenden Hingange des großen 
Meisters Friedrich Schmidt ist aus der Bewunderung für den 
genialen Künstler und ans der Liebe zu dem edlen Menschen der 
Wunsch laut geworden, ihm ein Denkmal zu satzen. 


Hat auch seine Konst selbat daffir gesorgt, daß sein Name 
in die Zukunft getragen wird, so aoll ein Denkmal Zengnis ab- 
legen von der Verehrung nnd Dankharkeit seiner Zeitgenossen 
für immerlar, 


Mit heiliger Begeisterung hat er die Ucherlieferungen seiner 
Kunst in seinen Werken weltergetragen und in hinreißenden 
Worten fortgepflanzt in einen Kreis kunstbegeisterter Schüler, 
Er war ein Meister alter Art, der nur ans sich selbst, ans 
seiner starken Empfindung und reichen Phantasie herans schuf, 
dabei aber nie vergaß, dad er in keiner Kunst so sehr des 
Wissens und Könnens bedarf, um die Idee in's Leben umzusetzen, 
als in der seinen. 


Wie in die berühmten Meisterachulen vergangener Jahr- 
hundert» wanderten die Schüler aus allen Ländern zu ihm, Denn 
sein Ruf giug durch gunz Europa und darüber hinaus, und wo 
es galt, eine Frage seiner Kunst zu entscheiden, da wurde er ge 
rufen und sein Wort entschied. 


Tansendfuch sind die Spuren dieses Mannes, der keinen 
höheren Zweck kannte ala die Arbeit, und kein höheres Ziel, als 
sein reiches Können ganz dem Wohle seiner Mitbürger zu weihen. 
In mannigfachen Stellungen des öffentlichen Lebens hat er 
selne Einsicht, Erfahrungen und Thatkraft wichtigen Zwecken in 
ateta ausgezeichneter Weise gewidmet, 


Er, der gelernte Künstler, hat es nicht verschmiht, selbst 
Meisel und Schlägel in die Hand zu nehmen und seine Lanfbahn 
beim Handwerk zu beginnen, So mehrte er sein Verstindnis für 
das Volk, so schärfte er seinen Blick für die Erkenntais der 
Wesenhelt des Volkes, Darum wurde er und ecine Werke auch 
so sehr vom Volke verstanden und die Steine sprachen zum Volke, 
wie er es als das Ideal seiner Kunst angestrebt hat, 


Weitbekannt in allen Kreisen der Bevölkerung, war er der 
Schöpter so vieler Meisterwerke, so vieler Stätten der frommen 
Erhetung der Herzens, der Wiedererbauer des Stephansthurmes, 
der Erbaner des Ratbhauses, des alten nnd neuen Wahrzeichens 
der Stadt Wien. Wir wollen die velksthämliche Gestalt des 
großen Meisters im Volke erhalten, wir wollen ilım aber ancı 
im Namen der ganzen kunstbegeisterten Menschheit unsere Hul- 
digung darbringen, denn es heißet: „Ehret Euere Meister !® 


Ferne sel es uns, dabei der Miinner zu vergessen, welche 
In gleich hervorragender Weise ihre Namen in Wiens letzter archi- 
tektoniacher Kunstperiode durch herrliche Werke verewigt haben, 
Friedrich Schmidt soll der Erste sein, den ein Denkmal ehren 
soll, aber nicht der Letzte! 


Und so sind wir überzeugt, dass unser Strehen die Zu- 
stimmung Aller finden wird und nicht nur unser» Mithürger, 
sondern auch Alle außerhalb unseres Vaterlandes, welche Friedrich 
Schmidt gekannt und geliebt und sich an seinen Werken er- 
bant haben, unser Unternehmen freudig fürdern werden, 


An Alle gebt unser Kuf und unsere Bitte! Jede 
Gabe wird willkommen sein, denn jede ist eine Liebos- 


gabe zur Ehre and zam Rulme des unvergesslichen 
Künstlers. 
Wien, im März 1891. 


Das Schmidi-Denkmal-Actions-Comite: 
Der Obmann: 
Franz Berger, 
k. k. Oberbaurath ud Stadchaudireetor. 
Die Obmann-Stellvertreter: 
Nicolaus Damba, Angust Eieenmenger, 
Mitglied des Hersenhanses. k. k. Professor, Proreetor der 
k. k. Akademie der bildenden 
Künste in Wien, 
Der Schrifführer: 
Dr. August Nechansky, 
Hof- und Gerichta-Adroent und Gemeinderat der Stadt Wien. 


Beiträge übernimmt das Seoretarlat des Oesterr. 
Ingenienr- und Architekten -Verelnes, 


Z. 408 ex 1801. 
Tagesordnung 
der außerordentlichen Generalversammlung 
des Oeaterr. Ingeniear- und Architekten-Vereines 
Samstag, den 21. März 1891 


Abends 7 Uhr, im großen Sitzungsunle des Verelnshanses, Wien, 
L, Eschenbachganse ®. 


1. Verifieirung des Protokolles der Geschäftsrersammlung 
vom 14. März 1891. 

2, Mittheilangen des Vorsitzenden, 

3. Vornahme der Ergänzungswahl für das Schiedsgericht. 

4. Bericht des Verwaltungsrathes, betreffend den Entwurf 
der neuen Vereinsstatnten, 

5. Vortrag des Herm k, k. Regierungsrathes und Professors 
Johann Radinger: „Ueber die 1000pferdigen Turbinen 
in Assling.“ 

(Zu dieser anderordentlichen U haben Gäste keinen 
Zutritt. 

Die Herren Vereinsmitglieder werden dringend erencht, 
sich recht zahlreich zu dieser Generalversammlung einzu- 
finden, damit einerseits die erforderliche Wahl für das 
Behiledsgericht ermöglicht wird, anderseits aber auch die 
Berathang der Statuten durchgeführt werden kann, was 
umso nothwendiger int, als dan Statnten- und Geschäfts- 
ordnnngs-Comite, erst auf Grund der genehmigten Statuten 
an die Rerision der Geschäftsordnung schreiten kann. 


Zur Austellung gelangt durch Herrn Maschiven-Ingenieur Rich. 
Klinger, ein von ihm oonstruirter Wusserstands-Anzeiger für Dampf- 
ken. 





Bericht 
über die 2, (Geschäfts-) Versammlung der Session 
891/92. 
Samstag, den 14. März 1891. 
Vorsitzender : Vereinsvorsteher k, k. Überbauratl Fraus Berger. 
Auwesend: 15 Mitglieder. 
Schriftführer: Herr Seeretär L. Gassebner. 
1. Der Herr Vereinsvorsteber eröffnet nm 7 Uhr lie Sitzung und 
sonstatirt die Beschlussfähigkeit derselben als Geschäftsrersammlung, 


2. db ex 1891. 
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2. Das Protokoll der ordentlichen Generalversammlang vom 28. Fe- 
bruar 1, J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt ; seitens des Plenums 
durch die Herren k. u. k, Hauptmann Gränebaum und Ober-Ingenieur 
Waldvogel. 

3 Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 1. bis 14. März 1. J. 
gelangt zur Verlesung (Beilage A). 

2. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchent- 
lichen Vereinsversummlungen bekannt nad richtet an die Auwesenden 
das dringende Ersuchen, en der für den 21. 1. M. angesstzten auder- 
ordentlichen Generalversummlung recht zahlreich zu erscheinen, 

5. Der Vorsitzende theilt mit: 

a) Das Hemmltat der Wahl der Fanetionäre unserer Fachgruppe, 
der Bau- und Eisenbabn-Ingenienre, nach welchem zum Obmann: Herr 
Grleth Anton, Über-Iospector der k. k. Österr. Stuntebahmen; zum 
Obmann-Stellvertreter: Herr Podhagsky Johann, von, beh. aut. 
Ciril-Ingenienr ; zu Comite-Mitgliedern die Herren: Cecerla 
Josef, Ingenienr, Holzer Ferdinand, Iogevienr der Südbahn, Koestler 
Hngo, Über-Ingenieur der k, k. Staatslahnen gewählt wurden. (Als 
Comitd Mitglieder fungiren suderdem der bisherige Obmann Klunzinger 
Paul, Ingenieur und der bisherige Obmann-Stellvertreter Herr Zelinka 
Carl, Bahndirector- Stellvertreter der Sitdbahn. 

5} Daß das Schmidt-Denkmal Comitö sich comstitnirt, und Öler- 
banratıı Berger zum Übmanne, die Herren: Herrenbausmitglied Dumba 
und Prorector Professor Bisenmenger zu Obmann-Stellvertretere, ferner 
Herr Dr. Nechansky zum Schriftführer gewählt wurden. 

In das Exeoutiv-Comit& wurden auser den genannten Functionfren 
die Herren: k. k. Bauratlı Böck, k. k. Professor Kundmann, Gemeinde 
ratı Matzenaner, k. k. Baurath R. v. Neumann, k. k. Überbauratlı 
Prenninger, Architekt und Vorstand der Kfinstlergenossenachaft Franz 
Roth und & k. Banrath v. Wielemans gewählt. 

#. Eriswert dersalbe, daß ein Ghega-Studien-Stipendium im 
XXV, Falle zur Verleihung gelangt. (Siebe Ausschreibung in Nr. 11,91 
der Wochenschrift) 

7. Ladet der Vorsitzende den Herrn Vice-Prüsidenten des I. 
österreichischen Ingenieur- und Architekten -Tages, &k. k. Oberbanratl 
Prenninger ein, Namens des Verwaltungsratlss über die geplante Ab- 
haltang eines III. solchen Tages zu referiren. 

Herr k, k. Oborbanrath Prenninger referirt hierauf im Sinne 
des nachstehenden, an den Verwaltungsrath unseres Vereines gerichteten 
Schreibens, weichen Inutet: 

Ueber Beschluss des Versnaltungerathes des Oesterr. Ingenieur. umd 
Architekien- Vereines vom 7, d. J. sind der ständigen Delegation .les 
IL, Ossterr. Ingenieer» und Architekten (ages, mit Schrauben com 18. Jünner 
u J. Zuschriften des polptechnischen Vereines in Lemberg, ferner des tech- 
nischen Club im Innsbruck went der Vereine der Teckmiker in Öberäster- 
reich, m weichen «lie Abhadtung einer JII, Gesterr. Ingenieur ad Archt- 
tekten- Tayer in Anregung gebracht wird, zur weiteren Erledigung zugemittelt 
worden, 

Der sliesbesügliche Antrag lee pulgtechnischen 
berg lautet : 

„Bine löhliche stanıdige Preleyarion wolle aummlliche österreichische tach- 
nische Vereine zu einem SIT, Ingenieur wmi Architekten Tag rinberufen, 
umd ce für (die üsterr, Techniker wichligaten Standerfragen als 
Beruthungs- Gegenstand bestiumen." 

Mit diesem Antrage wnrde die ündige Iielegation ersucht, einen 
IIL, Ossterr. Ingenieur: und Architekten-Tag einzuberufen, und anf die 
Tugesorenung die wichtigsten Steudesfragen der üstere, Techniker 
zu sefzen, 

Ltiesem Antroge auf Abhaltung einen III, Tages, w, zw, mit der vor- 
breeichueten Tagesordnung ederselben haben sich bie num angeschlüssen ; 

Der Technische Ülub in Insebruck, wit Schreiben von 2. Jänner 189] ; 

‚ler Verein ser Techniker in Oberüslerreich, mit Schreiben vom 
3, Jänner [491 ; 

der Deutsche polptechn, Verein in Dühmen, wait Schreiben com 21. Jün- 
ner 1831 ; 

der Techniker-Öub in Seschen, mit Schreiben wm 31. Jänner INWJ ; 

der Polytelkn. Ofsb in Uras, mit Bchreiten eum 20. Februar 1891, 

Im gleichen Senme hat ach eier Technische Ülvb in Sufsburg an das 
Präristium edes Veserr, Ingenienr- mn Architehten- Vereines gewender, nd 
irerters errucht, dass Sulsburg zum Versummungsorte gewählt werden muge, 

Die stand, Delegation kmt nen in Vollzug ileres Cirenlerachreibens 
em #9, Mai 1854, Z 24, welchen allen Vereimen, die aich am MH, Ossterr, 
Sugenienr- wnd Architekten Tag beiheiligt Aurben, migetheilt wurde, wrd mil 
welches sich dieselbe bereit erklärte, che für die eranwelle Abkhaltwna eines 
HIT. Gesterr, Ingeriewr- nd Anchischten-Tages erforderlichen onternen Vor 
tereitunger zu treffen, ie ıden Sitzungen om 20, Fehruar, 2, wud 9. Mürs 
Hd, .f., die nerlirgemten Anträge as!‘ Abhultıeng emeea TIL, Gestern, Ingeniewr- 


Vrreines in Lem- 


und Architekten- Tager einer eingehenden Erırdgung unterzogen, und int zu 
dem Beschlume gelanzt, allen Vereinen die Abhaltung eines DIE. Tugen, 
in der ersien Häffte October I, w zw in Wien eorzunchlagen, 
und auf die Tagesorılnmg des Tayer nur dir Heratkung der wichtigsten 
Standesfragen zu acizen Bevor wir jeibch die une ollenbeeiglich ab- 
lirgende Umfrage an sunmiliche Vereine ergohen fassen, erlauben wir uns 
on den Verwaltungerarh des Oesterr, Ingenieur- und Architekten Vereins 
das Ersuchen zw richten, im zusimmenden Falle — mir lies beim 7, umel 
IT, Tage geschehen in — die Beieilligung des Geateer, Fagenieur- und Archi- 
tekten- Vereines zur Verwendung seiner Angestellten und die Gesattmg der 
menigelilichen Uecberlassung seiner Liwalstäten ameh für den II Tag zu 
erieirken. 


Wien, den i. Mür 1891. 
Die ständige Delegation des II, Oesterr. Ingenieur- uni Architekten Tages, 
Für den Präsidenten : 
Prenninger. 

Hierzu bemerkt der Vorsitzende, daß der Verwnltungsrath die in 
dem Schreiben enthaltenen Anträge einstimmig genehmigt hat. 

Nachdem sich über Anfroge des Vorsitzenden zu diesem Gegen- 
stande Niemand das Wort erbittet, schreitet derselbe zur Abstimmung 
und ceonstatirt, dab auch die Geschiftsversammlung diese Anträge resp. 
Ersnehen genehmigt. 


®. Hierauf meldet sich Herr Über-Inspeetor Bömches zum Worte, 
nm an den Vorsitzenden das Ersuchen za stellen, veranlassen zu wollen, 
daß von den im Plenum gehaltenen Vorträgen uud Discassionen bereits 
in der nächsterscheinenden Nammer der Wochenschrift durch den 
Schriftflihrer kurze Auszlige veröffentlicht werden. 

Der Vorsitzende verspricht, diesem Wunsche soweit thunlich 
Bechnung tragen zu wollen, betont aber die Schwierigkeiten, welche dem 
entgegeastehen, 

®. Da sich weiter Niemand zum Worte meldet, schließt der Vor- 
sitzemle die Geschäftsversammlung und erencht 

Herr Reridenten der k. k, Besterr. Stantsbahnen, Anton Turten- 
wald, den angekündigten Vortrag: „Ueber die hauptsächlichsten 
Vervielfältigungsarten bildlicher Darstellungen“ halten zu 
wollen, Nach Beendigung desselben dankt der Vorsitzende dem Herrn 
Vortragenden verbindiichst für die hüchst interessanten Mittheilungen 


und schließt die Sitzung um 9 Uhr Abenda, 
Der Schriftführer : 


L. Gassebner. 


G. Z. 4#1 ex 1881. 
Y. Verzeichnis 
der für den Unterstäitzungsfonds des Oesterr. Ingenieor- und Archi- 
tekten-Vereines in Wien gespendeten Beträge: 


31. Des heimzegangenen Meisters Herm Friedrich 

Freiberro v. Schmidt gelenkend, wil- 

wiet Ingenieur Ernst Gaertner in Wien 5. W.d. 3— 
32, In Erinnerang an Dr. Theophil Freiberr v. 


Hansen widmet Ermst Gnertner. . a 2 

35, Erthal Alois, Ingenieur-Adjunet iu Bibad „ ie 
34. Oberwimmer Ferd. Stadtbaumeister u. 

10 


Banachätzmeister in Währing . » . . a 
35. Wielemams Alexander, Edler . Monte- 
forte, k. k. Buurath, Architekt in Wien % 1 
Summe. „‚d, Wi, 7— 
Bereits ausgewiesen . . B 77026 
Samme. .8.W,f. RI5% 
Wien, den I&, März 1H90, 


Der Vereinsvorsteber: Irer Cassarerwulter:; 


Franz Berger m. p. Fr. R. v. Stach m. p. 
Beilage A. 
Geschäftsbericht 
für die Zeit vom 1. bis 14. März 18P1, 
Gestorben sind die Herren: 
Schimmelbuseh Max, Maschinenfabrikant in Wien; 
Steiner Hugo, Ingenienr in Villach ; 
Titscher Johann; Ingenieur-Adjunet in Hohenthurm : 
Tronner Jalins, Über-Ingenieur in Troppan. 
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Passagierwaggons III. Classe mit Schlafvorrichtung. 
(System B, Ginzburg.) 


Die in Folgendem beschriebenen Passagierwaggons III. Classe 
mit Schlafvorrichtung neuer Construction*) bieten den Vortheil, 
daß in denselben die gleiche Zahl von Passagierplätzen erreicht 
wird, wie in den gewöhnlichen, zum Schlafen nicht eingerichteten 
Waggons gleicher Größe, und für alle Passagiere bequeme Schlaf- 
plätze vorhanden sind, Die Construction der Schlafvorrichtungen 
ist einfach und ihre Einrichtung mit unbedeutenden Kosten- 
anfwande verbunden. 

Der in den Fig. 1, 2 u. 3 dargestellte Waggon besitzt einen 
der Länge nach durchlaufenden Mittelgang, zu dessen beiden Seiten 
kurze zweisitzige Biünke aufgestellt sind. Je zwei einander zegen- 
übergestellte Bünke bilden eine besondere Abtheilnng, in welcher 


Fig. 3. Horizontalschnitt, 


vier Passagiere Platz finden, Die Abtheilungen werden darch 
Zwischenwände, welche sich gewöhnlich bis zur Geplckslage 
erheben, von einander geschieden, 

Auf der Bank a befinden sich zwei mit derselben charnir- 
fürmig vermittelst der Angeln o verbundene Bretter 5. Dreht 
man die Bretter » um ihre Angeln, so füllen dieselben den Durch- 
gang zwischen beiden Bänken aus und ruhen mit ihrer freien 
Kante auf dem Rande der gegenüberstehenden Bank re. Die freien 
Kanten dieser Bretter sind krummlinig begrenzt (Linie mm, 
Fig. 4); entsprechende Ausschnitte befinden sich in der freien 
Kante der gegenüberstehenden Bank ec; sobald die Bretter 5 


*) Diese Waggons sind in mehreren enropäischen, sowie in den 
Vereinigten Stanten vom Nordamerika patentirt. Zehn derartige Waggons 
sind unläugst anf der Transkaspischen Militär-Eisenbahn eingeführt worden 
und haben sich dort als praktisch erwiesen, worüber ein Zengnis der 
Bahnverwaltung vorliegt. Auskunft ertheilt der Verfasser, Ingenienr 
B. Ginzburg, St. Petersburg, Erbseustraße 36. 





umzgeklappt sind, bilden Bank «a, die Bretter b und Bank c eine 
horizontale Fläche, abgesehen von einer unbedeutenden Ver- 
tiefang der Bank r, welche zum beqnemen Sitzen am Tage dient. 
(Die zu dem gleichen Zwecke in den Brettern » gemachten Ver- 
tiefangen befinden sich, sobald die Bretter des Nachts umgeschlagen 
werden, an der unteren Fläche derselben, wie aus Fie. 1 er- 
sichtlich.) Die Entfernung zwischen den Scheidewinden der ein- 
zelnen Abtheilungen, oder die Breite der Abtheilung, welche zwei 
Plätze und den Durchgang zwischen denselben umfasst, genügt, 
nm einem Menschen das beqneme Ausstrecken zu ermöglichen. 
Die Klappbretter 5 künnen auch, statt anf dem Runde der Bank e 
zu ruhen, durch besondere Riegel p von unten her gestützt 














N N) r fi) 


null 
Si) . N 









Fig. 6. 


werden, welche an der unteren Flüche von Brett c angebracht 
sind, wie Fig. 6 zeigt. 

Auf diese Weise bilden die Bretter 4, die am Tage auf 
der Bank # liegend zum Sitzen dienen, sobald sie auf die andere 
Seite hinübergeklappt werden, zwei parallel dem Mittelgange 
des Waggons gelegene Schlafplätze für zwei Passagiere der 
Abtheilung. Damit der eine Passagier sich niederlegen könne, wenn 
auch sein Nachbar noch zu sitzen wünscht, sind die Klappbretter 
für jeden Sitz getrennt. 

Für die beiden Abrigen Passagiere der Abtheilung werden 
zwei Schlafplätze in der obern Etage hergerichtet. Zu diesem 
Zwecke sind die Bretter d auf den Angeln 0° an beiden Scheide- 
wänden der Abtheilung angebracht. Die Länge derselben ist um 
etwas geringer, als die der Bänke «, c; die Breite derartig be- 
messen, dass die obere Begrenzung der wagrecht gestellten Bretter 
eine horizontale Fläche bildet nnd zwischen den Kanten der 
Bretter «| nur ein unbedeutender Zwischenraum frei bleibt, Die 
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Bretter werden vorn am Mittelgauge durch die senkrechten 
Eisenstangen f, und hinten au der Waggonwand durch die 
rotirenden Stangen 9 in horizontaler Lage erhalten. Die senk- 
rechten Eisenstangen f sind mit dem einen Ende an der Lage 
befestigt, während das andere, in einen Haken ausgehende Ende 
derselben am Tage an der Lage, des Nachts aber an den freien 
Kanten der Bretter d eingehängr wird. Die rotirenden Eisen- 
stangen g liegen in einer in der Waggonwand befndlichen 
horizontalen Ausböhleng und dreben sich um senkrechte, neben 
dem Fenster befindliche Achsen. 

Auf diese Weise entsteht durch das Aufheben der Breiter d 
eine horizontale Fläche in zweiter Etage, auf welcher sich noch 
zwei Personen der Abtbeilung wie unten, parallel dem Mittelgange 
des Waggons niederlegen können. Die vorderen am Mittelgange 
befindlichen Eisenstangen f bewahren zugleich den an Rande 
liegenden Passagier vor einem Sturze nus der obern Etage. 
Zum begnemen Anfsteigen in dieselbe dient die durchbrochene, 
aus rundem Eisen gefertigte Seitenlchne %& der Bank, welche 
oben in eine als Tritt dienende horizontale Fläche ansgeht, sowie 
die an der Vorderkante der Scheidewand angebrachte Klammer 7, 


Damit die Bretter d am Tage nicht hin- und herschwingen, | 
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Mr. 7 


befestigt man sie mittels der Haken n an die Scheidewand 
(Fig. 2 und 5). Das eine Ende des Hakens ist mit der Scheide- 
wand durch einen kleinen Bolzen verbunden; um diesen letzteren 
rotirt der Haken, wobei das andere Ende desselben das Brett d 
umklammert und an die Scheidewand anpresst. 

Die zur Aufkahme des Gepäckes dienenden Regale A sind 
an den Scheldewänden der Abtheilung oder längs der Waggen- 
wand angebracht. 

Zum Schlusse die Bemerkung, daß durch die Einführung 
des einen oder des anderen Systems von Schlafvorrichtungen an 
den Passaglerwaggons nicht nur den Passagieren eine Bequemlich- 
keit geboten Ist, sondern vielmehr einer dringenden Nothwendig- 
keit Abhilfe geschaffen wird. So wichtig es ist, dem Menschen die 
Möglichkeit zu bieten am Tage zu sitzen, ebenso nothwendig ist 
es, ihm des Nachts das Liegen zu ermöglichen. In dieser Be- 
ziehung ist ein Unterschied hinsichtlich der Classe nicht zultssig ; 
dieselben dirfen sieh nur durch bequeme und comfortable Ein- 
riebtung von einander unterscheiden, wie es bereits anf Schiffen 
der Fall ie. 

S$t. Petersburg, December 1840. 

B. Ginzburg, Ingenieur. 


Ueber den Schnee im Gebirge. 


Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingesienre am 11. December 1890 von Vinoenz Pollack, Ober-Ingenienr der k. k, 
General-Dirsction der österr. Staatsbahnen. 


(Schluss zu Nr. 11. — Hiezu die Tafel in Nr, 8) 


Die Luftaträmungen am Ariberg. Auf den Bergkämmen 
würden die allgemeinen Windriehtungen zu beobachten sein. Nachdem 
jedach die bewohnten Stätten im Thalgrand oder nur wenig darüber 
liegen und zumeist dort Jie Beobachtungen gemscht werden, s0 ist 
diese Frage aus den dortigen Aufzeichnungen nicht zu lösen. Wären 
Wolkenzugbeobachtangen über den Kämmen der Gebirge, sowie zur 
Conteole lie büheren Gegenströmungen an den höchsten Cirruswolken 
notirt. #0 ließe sich eine Zusnmmenstellung der vorherrschenden allge- 
meinen Windrichtungen in den Höhen leicht bewerkstelligen. Da dies 
jeloch nicht der Fall, so erübrigt, um nur einigermaßen ein Bild der 
Zustände in den Strömungen zu erhalten, nichts anderes, als die Auf- 
zeichnungen von dem in gerader Linie &d im entfernten Sänti,*) anf 
dem eine Gipfelstation vorlanden, herbeiztziehen, Aus den finfjährigen 
Beobachtungen 1883 bis 1857 folgt die Hänfigkeit der Windrichtuugen 
in Procenten für das Jahr: 

N NE E SE 8 sw Ww NW 

4 5 6 6 1) 27 4 10 
und die Häufigkeit der Windrichtungen, blos für die hanptslichlichsten 
Schneefallmonate : 


N NE E SE b3 SW W NW  Calmen 
Vetober. .„ 1 3 2 4 1% 23 Prj B 13 
November . 2 bj E) 1 5 Hr 28 8 15 
December . 3 5 13 2 7 23 44 8 10 
Jänner . . 4 6 B 5 4 10 Pe 17 
Februar 1 E 4 + u 20 2 5 16 
März. . .„ 8 4 & 4 T Pi} = 8 14 
April. ..2 4 7 & s m 7 o 6 17 
(Jahr. Fe 7 48 44 Bu 2 411 9 109) 


Die Winde sudwentlicher und westlicher Richtuug berrschen ulso 
stark vor uml nachdem das Klosterthal auf der Westseite und das 
Stangertbal an der Ostseite des Arlierges hauptsächlich «in Ost-West 
Streichen haben, su werden westliche Strömungen leicht Eingang in 
beide Thäler finden. 

Außer diesen allgemeinen oberen Luftserdimungen muss jeloel 
noch auf die luealen Hücksicht genommen werden. 

Es ist bekannt, dab die sogenannten Thalwinde einen tig- 
lichen Wechsel in ibrer Richtung durchwachen. Nuchts und am Morgen, 
wo infolge Ausstrahlung sich kalte Luftwassen in den Tbillern bilden, 
fließen dieseiben nicht nur aus dem Hauptthal, sondern auch aus allen 
Nebensliälern, Tobeln, Mulden, Hunsen u. s#. w. thalauswärte. Wenn 


+) „Hetiwrolvgische Zeitachrift* Jahrg, 158, pa. 11». 


dann am Tag die Erwärmuog von den Thalausgäugen an bachanfwärts 
vordringt, Jdrebt der Wind um und streicht thaleinwärts Diese Luft- 
bewegung, die nur durch etwas stärkere Höhenwinde behindert wird, 
kann jeden Tag studiert werden, und bat man im Winter den Wechsel 
im Klosterthal bei Langen zwischen Thal-Ostwind und Thal-Westwind 
meist gegen die Mittagsstunde oonstatiren köunen. 

Welche Müchtigkeit der Höhe sach die bewegte Lnftmenge hat, 
kann noch schwer beantwortet werden, doch gibt folgende Beobachtung 
einige Anhaltspunkte zur Beuribeilung der Frage. 

Am 2%. Februar v. I. früh 8 Uhr 40 Minuten, bei einer Luft- 
temperatur von — 750 herrschte ein scharfer, kalter Thalwind (Ost,) Ueber 
der Station Langen in etwa 100m Höhe lag Nebel; au demselben war 
trotz des vorhandenen Thalwindes eine thalauswärts gehende Bewegung 
nicht wahrnehmbar, dagegen war an einzelnen Nebelfetzen eine schwache 
thalaufwärtige Strömung zu sehen. Die Beleuchtung gegen Dalans 
im unteren Theil des Thales lies die Wahrscheinlichkeit zu, dab am 
Thalausgang klarerer Himmel, somit Sonnenschein und höhere Temperatur 
vorbanden sei. Die allgemeine Windströmung auf den Höhen konnte des 
Nebelsa wegen nicht erhoben werden, um allenfalls den Eintuß auf die 
zwischen den Bergztgen eingelagerte Luft beurcheilen zu künnen, 

In welcher Weise ein Luftstrom, der senkrecht über zwei lang 
gelehnte Bergzüge streicht, welche zwischen sich ein Thal einschließen, 
in letzterem zur Wirkang gelangt, hat Vettin*) durch Beobachtungen 
zu lösen versucht, die zum "Theil wenigstens much weiterer Bestätigangen 
bedürfen, Der Luftstrom steigt an dem vorderen Hindernis empor (Fig. 5}, 
streicht in der Hübe zum zweiten, ohne sich aehr tief in das Thal 
umeay einzwenken und fällt jenseits des zweiten Hindernisaes wieder 
allmälig,. Der zwischen zwei Bergziiren hefindliche Luftranın wird entweder 
von dieser Luftsteimmung gar nieht berührt und dann bleiben die nor- 
malen Thalwinde, oder andere Strömungen, die durch Jocale Temperatur- 
differenzen zwischen Thalwänden und Thalgründen veranlasst werden 
kiinnen, in ihrem Hecht oder der Höbenwind ruft einen selbständigen 
Kreislauf im Thal hervor, ein Aufsteigen an der Rlickseite des vorderen 
Hinderuirses nml ein Ahsteigen an der Vorderseite des hinteren. Dieser 
Wirbel mit borizontaler Achse würde die Milglichkeit Wilden, vum Boden 
eines Tliales aus die Richtung des Höhenwindes zu beurtheileu. **) 


*; In Jer Zeitschrift : „Uns Wetter® Jahrg, 1997 

"3 Yertin will sellmt auf Höhenwind, der unter elwem gewissen Winkel 

gupen die Thalriuhtung streicht, aus der Auyrsbs einer gewöhnlichen senkrechten 

Wiedfahne im Thal, Itickschlüsse fällen. Stroicht in Thal x. B. von Ust nach Wost, 
so sul bei oben hurmarieuden 
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Ein Beispiel einer einschlägigen Luftströmung mag der Flug der 
Staublawine am Diedenkorn (2658 m Seehöhe) gegenüber Wasen an 
der Gotthardbabn am 16. Februar 1888 sein.*) Infolge lang andauernder 
starker Schneefälla brach am genannten Bergkamm eine größere Schnee- 
masse los, woron ein Theil bei angeblich herrschendem Nordwind bei 
— PU, über das ganze Thal bis zur oberen Bahntrace (Chte os. 1000 m) 
bei Wasen schnellte und wodann anf das Dorf zurückfel (Chte BIO m). 
Die im ersten Augenblick Oberraschende Luftfahrt wird viel leichter be 
greiftich, wenn wir no die durch die Höhenwinde im Thale erzeugten 
borizontalen Wirbel denkou. Die Schwere des Schuees brachte nach 
einer Abschwächung der Windstärke, die naturgemäd mit zunehmender 
Tbaltiefe eintreten musste, denselben dort, wo der Wind ihn nicht mehr 
trageu konnte, zur Ablagerung, Was die angegebene positivs Temperatur 
von +20 C. (Föhn) am Vortage berriffe, »» wurds die Lockerbeit des 
Höhenscehnees dadorch nicht beeinträchtigt, da es nach dem eingangs 
über Föhn Gesagtem zweifelloa 1er, daß schon wenige bundert Meter 
tber der Stelle, wo die Temperatar gemessen wurde, bereits negative 
Temperaturen vorhanden waren. 

Im Winter, wenn Schnee- oder Rachfrost die Bäume bedeckt, iat 
rom Thale aus nicht selten zu bemerken, dat elnselne Waldpartien auf 
beiden Lehnen vom Winde schneefrei geblasen werden. Es wechseln 
geschüitztere Stellen mit weniger gesehlitzten, und zwar an beiden Thal- 
hängen. Ist der Wind etwas heftiger in der Höhe oder Schneetreiben 
oben, aber derart, daß man vom Thalgrand aus Beobachtungen anstellen 
kann, #0 sieht man au den Gebirgskämmen den Schnee zum Theil in die 
Luft stieben, zum Theil sich im Windschatten ie horizontalen Wirbein 
bewegen. Arbeitet der Wind in die Läugsriehtang des Thales, so veran- 
lassen anı der Thalwand berrorstchende Hücken und in dieselbe ein- 
gekerbte Tobel Ablenkungen. Der Rücken 2 (Fig. 7) wird nicht nur 
zunächst seiner oberen Kaute beiläufg harizontale Wirbel, sondern 
anch wie die Fig. 7 audentet, senkrechte Wirbel mit vielen Tebergiingen 
zwischen beiden Formen ausbilden. Ein Theil des Windstromes wird 
durch den Tobel 7’ hivauf wehen und an secundären Rücken z. B, X‘, 
mehr oder weniger dasselbe Spiel wiederholen. Es kann daher die an- 
fänglich etwas überraschende Beobachtung von Schneeschilden an solchen 
Rücken A, die bei vorherrachend West, von Süd her angebaut er- 
scheinen, bei näherer Betrachtung nicht befreimden. Ich werde später auf 
solche Schilder wieder zuritckkommen. 

Die Krystalle des Schnees tragen Stäbchen und Zweigstrahlen, 
welche im Stande sind, die einzelnen Flocken fest aneinander zu halten, 
Die Bildung von losen Schneebrücken über Gräben, Gletscherspalten und 
Abgründer, sowie der Anfban der Sehmeeschilde oder Schueewächten 
u. dergl. wird darauf zurückgeführt. In mehr oder weniger quer zur 
Windriebtang gelegenen Gesenken, Mulden, Hohlwegen, Einschnitten, läugs 
Kämmen u. $. w. häuft sich der Schnee zu ganz bedentenden Massen an. 
Alles was die Stärke des Windes vermindert, wirkt schneeanhäufend. Vor 
und noch mebr nach jedem Hindernis sind Schnseweben aufgebant. 

Man nimmt erfahrungsgemäß im Allgemeinen an. daß die Über- 
fläche der Schneewelen vor einer Wand eine Neigung von 1:5 bis 1:12 
erreichen kann und ist die Größe der Schneeverwehnngen abhängig von 
Stärke, Dauer und Art des Schneefaller oder Sehneerreibens, von der 
Geschwindigkeit des Windes, von der bereits früber vorbanden gewesenen 
Menge des Schnees und seiner Beschaffenheit, sowie von der Ausdehnung 
und Art des Vorlandes, von welchem der Schnee bis zur betreffenden 
Stelle getrieben werden kann. 

Als größte Querschuittsfläche der Schneenblagerungen (in Eiu- 
schnitten) dnreh Wind ist von Targs 46m, von Fries 53 mt angegeben 
worden. Die Schneestürme von Ststindiger Dauer aus Nordost in der 
zweiten Devemberhälfte 1897 erzengten bei Görlitz Ablagerungen von 
25m? bei 2000 m Breite des Vorland«s, mithin 1m? Schnerqnerschnitts- 
flüche auf 80 m Vorlandsbreite, Da nach Schubert**) in Deutschland die 
Daner von Schnesstärmen ana einer und derselben Windrichtung böch- 





wehen, Ob dies ans mur kleinen Verhältnissen in Marlin wezogeuen Schlässe auch 
für die Alpentbäler gulten kianen, wäancn angestellte Benbachtungen erst 
nachweisen, Immerkin it denkbar, dat die nicht zur Thalachse aunkrechten Höhen- 
wiede »Bicht nur horizsmtale Wi bei von anılerer Biehtung, ale die angegebenen 
hervorrufen künsea, sondern dab ein Theil der Laft auch in der Compouente des 
Tbales wirkend auftreten künnte. 


*, „Die Lawinenstärze bei Wanen «to. Schweizerische Bauzeitung*, XI. Bd. 198, 
**, „Schneswehren und Schnenschatzsnlagen*, Wiesbaden 18H, pag. 16 


stens drei Tage beträgt, so wfirde die Erweiterung der letzten An- 
gnbs auf drei Tage Im® auf dm Vorlandsbreite ergeben und empfiehlt 
Schubert den Einheitssatz von Abm bis Böm Vorland auf Imt Ab- 
lagerungsguerschnitt ala Maximalannahme. 

Im Gebirge sind die Verhältaime jedenfalls unch unglinstiger. 
Wie bedeutend die Verwehungen daselbst auftreten, beweist die alljähr- 
lich samhafte Einhlllung des Sonnblick-Beobachtungshauses, sowie anch 
der Gebäude am Luschariberg*), einem Wallfahrtsort in Kärnten, wo 
die Schneelage zwischen den Krämerbnden noch am 22. Mai (1379) 
6-48 m boch war und mehrere Meter Schnee abgeschaufelt werden mussten, 
um die Kirchenfenster frei zu bekommen. An den Schnittäächen konnten 
2% Schichten unterschieden werden. Mangels einer nicht von Wehen be- 
strichenen Stelle der Höhe war eine absolute Schneemiederschlagshöhr 
nicht bestimmbar. 

Streicht der schneetragende Wind über eine dammartige Erhöhung, 
#0 häuft er anch auf der oberen Krone Schnee auf, sobnld er derart an das 
Hindernis herantritt, daß dasselbe zum Theil im Windschatten liegt, was 
bei aufsteigenden Winden der Fall ist. Dieses Aufßsteigen**) kann durch 
mehr oder weniger senkrachtes Weben zu dem Damms oder durch ge- 
neigtes Terrain unterhalb des Dammes hervorgerufen werden. Uebersetzt 
beispielsweise ein solcher naturlicher oder künstlicher Damm eine Mulde 
oder Runse, oder ein Thal, in welche ein Luftsirom, wie er früher be- 
schrieben, eindringt, so baut ar bei Sehneetreiben längs des Rückens 
anfänglich Schneeweben auf, schlieülich aber selbst überhängende 
Schilder, Kable Bergflanken, Winden ausgesetzt, werden fast rein geblasen 
und die Bergkämms lassen dann weithin glänzende Schnmeegrate, die ala 
Silberstreifen die obersten Ränder bilden, erscheinen. Gar nicht seiten it 
in einem solchen Fall der Grat selbat oder der Boden knapp daueben 
schneefrei geblasen. Der Wind räumt den Schnee von der Lurseite der 
Gebänge ab und hänft ihn an der Lesseite an. 

Ueber die Größe der Schneeschilder sind nur wenige Angaben 
vorhanden. Damian***) kat anf der Marzola (1738-% Meereshölhe) Eude 
April 1887 Schmeeschilder mit einer Mächtigkeit von Iw und von 
3—4 m vorgefunden. Am Saarstein zwischen Aussee und Steg sollen im 
Jahre 1888 folgende auf 30m Entfernung geschätzte Abmeasnugen 
von Schnesschildern erboben worden sein. +) 

Ober dem Schneegraben: Breite 10—12m, Höhe circa Ibm, 
Länge 00 m. 

Ober dem Weitgraben: Breite 10—12 m, Höhe 8m, Länge 500 m. 

Ober dem Steingraben: Breite #0, Höhe üm, Länge 350 m, 

Als Veranlassung von Lawinen wird sehr häufig dus Abbrechen 
vou Schnewehlldern angegeben. Wenn letzteres lons sich aufbanen, #0 
brechen sie jedenfalls Jeichter, als wenn sie längere Zeit stehen oder 
sonst durch Thauungsperioden u. #. w, verfestigt sind. Nach den 
wenigen thatsächlichen Beobachtungen brechen „ber dis Schilder nur 
selten ab, und selbst wenn dies eingetreien, mürsen nicht sie die Ür- 
sache einer ubgebenden Lawine sein, sunderu z, B, hohe lose Schnew- 
lage, Würme des Bodens u. # w.+44) 

Welch bedeutenden Einfluss die Winde haben, iss auch darans zu 
erschen, dab Lawinen, die periodisch fast alljährlich erscheinen, gerade in 
schneereichen Wintern anableiben oder kleiner als gewöhnlich aind, dafür 
aber andernorts nene Lawinen auflreten, was den durch eine nicht ge 
wöhnliehs Windrichtung aufgebauten Schusewelen (Ü'weh'ten) zuge- 
schrieben wird. Für solche Verhältaisse war insbesondere der Winter 
1837;88 lehrreich. FF) 


*, „Zischft. 4. Gstarr. (iosallschaft für Meteoroigie'* XIV. Bi. IN7u. 

+, Zar Deuribeileng von auf- und alsteigenden Winden bat Veltin a. 0. a. 
©, Windfahnen mit horizuntaler Achse („Windzeiger“, uus einer Hüibnerfeder, die vor 
einer Windrose spielt, angegeben. 

-, Katzolm. an. 0. 

# Ich habe bezigrlich dieser wohl uußergewühnlichen, doch mit Beziehung 
auf dns uben Gesägte wicht ummüglichen, durch Babameister Belee, Fürnter 
Mühlscker wod Köber! gemachten Anzuben meinen College Obar-Ingonimur 
Richter nochmals briefich befragt: doch bleiben die Genannten bei ihren unsprüngg- 
lxben Aussagen, 

1 Kreisfürster Müller (Meiningen, der in „loaxs „Lawinenschäden" 
5. 16 vum Abbruch eines Schnemchikles ia Blatiefsil berichtete, hat mir rgenüber 
eine Erklärung abgegebın, nus der ich entnahm, das auch hier nicht der Abteruch 
eines wirkBchen Schnerschiläen, sondern blos das gewöhnliche Abgehen zmammen- 
gewehter Schnesinassen vorliegn. 

19 Verel. Coaz „Lawinenschkden" to. paz. #, 
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Streicht der Wind in der Längsachse von Mulden, Einschnitten, 
Tobela u. dergl., so lagert er nur in Streifen den Schnes ab, wenn er 
nicht überhaupt den Raum ganz frei fegt. Ist der Tobeltief zwischen steilen 
Wänden eingeschnitten und schmal, so bläst der Wind große Flüchen 
blos umd der Schues kommt in den tieferen windruhigeren Stellen zur 
Ablagerung. Die beilentenden Schneemassen von tief eingeschnittenen 
Tobelbetten rübren zum Tbeil von solchen Ereignissen, zum Theil anch 
von abrutscherdem Schnee während uder nach Schneefällen her. 

Mitunter tritt die Wirkung des Windes auf bereits liegenden und 
festeren Schnee moch in anderer Weise auf. So erwähnt Haas in Mies- 
bach *) vom it. Februar 1839 einer Form des Schneetreibens, Imlem von 
Westen her kleine Schneowalzen bis zu 20m Ünrehmeser durch den 
Sturmwind über ein Feld getrieben worden waren. Das Fell steigt nur 
wenig gegen Westen an und wird durch eine Schlacht begrenzt, Achn- 
liehes meldet Marx**) von den Feldern bei Ullersdorf nächst Dax nach 
einem 15cm hohen Schneefall. G. J. Symons**'*) beschreibt Schnee- 
walzen ron dan Orkney-Inseln bis 176 =» Durchmesser und 1:07 m Länge. 
Die Walzen wachsen in ihrem Fortrollen. 


Bewegungen im Schnee. 

Als Bewegungen der kleinsten Art können die einfachen Verlich- 
tungserscheinungen, die mit dem Setzen des Schnees im innigen Zu- 
sammenhang stehen, angesehen werden. 

Die Setzungen an Gehängen haben ohne Zweifel eine ähnliche 
Tendenz, wie bei Erdkörpern: Die Theilchen streben thalab, da ihre 
Schwerkrafteomponente thalnb wirkt. Ungleichmäßige Lagerung, ver- 
schiedene Darchfenchtung infolge theilweisen Thauens n, dergl. Ver- 
hältniese können die thalabwirkenden Setzangsbewegungen mehr oder 
weniger fürdern. Es ist dies die Erscheinung, die auf alle ana dem 
Steilbang bervorstebenden Gegenstände, Gestränche, Zäune, Örenzateine, 
Felsblücke nnd Hütten im Gebirge einen Gehängschnb ausäht, der no 
groß werden kann, daß er die genannten Gegenstände thalah dreht oder 
schiebt, Bekannt ist die Erscheinung, daß anf Rauchfüngen nmd frei- 
stehenden Pfeilern mit horizontaler oberer Begrenzung, wo sich der 
Schnee beim Fall nraprünglich genan nach den Rändern des betreffenden 
Gegenstandes abgrenzt, bei welindem Wetter allmälig die Schneeränder 
ringsherum fiber die Kanten desselben hervortreten, eine Erscheinung 
die Volger#) mit dem durch Fenschtigkeitsaufsahmen entstehenden 
„Quellen“ eines Breites vergleicht. Ein ähnliches Veberwachsen — eine 
innere Furmverinderung unter dem Eintlas des eigenen Druckes - 
zeigt sich auf Dächern, wo am Duchsaum der Schnes allmälig vorragt, 
so daß es ganz den Eindruck eines fürmlichen sehr langsamen Fliebens 
macht. Diese gesimsartig vorstehenden Formen entatehen alına Gleiten 
des Schnees und olıne sichtbaren Biss. Hertz hat in der „Meteorologischen 
Zeitschrift“, Jahrgang 1887, 8. 72 solche Flle abgebildet. 

Wenn nun schon bei horizontaler Basis nach dem Ortiles kleinsten 
Widerstandes eine Art Bewegung oder Umformung eintritt, #0 ist bei ge- 
neigter Fläche die Erscheinung mindestens ebenso, wenn nicht in höäberem 
Grade zu gewärtigen. Dort, wo Verpfühlungen im Schnee stecken, zeigen 
sich anfänglich in letzterem thalseitig eylindrische Hohiränme mit dem 
Pfahldarchmesser, die eine Schmelenngserscheinung, zugleich aber auch ein 
Nachsitzen des bergseitigen Schuees bis an die Pfäble sind. Bet längerer 
Dauer der Einwirknug von Thauung und Setzen rings nm die Pfühle 
entstehen Stufen von langer Erstreckung im Schnee, die beim ermten 
Anblick befremdend wirken, schließlich aber leicht zu deuten sind. 
Au Lehnen wird der von den Aesten der freistehenden oder an 
Watldrändern stehenden Bäumen nbfallende Sehmes nicht selten walzen- 
oder knollenförmig abwärts rollen; die Knollen nehmen an Größe zu, 
zerbrechen jedoch wieder nnch einigem Lauf In kleinere Trümmer. Anch 
von Steinbllcken und Felsflächen brechen solche Schneeknollen an, 
und ist man geneigt, das Krummholz und sonstiges Alpenstrauchwerk als 
Anlass von Abgängen größerer Schnecmaasen anzttachen, was man damit 
erklärt, dab die vom Schnee in zusammenbiingender Decke belasteten 
Asste infolge ihrer Biegenmkeit stark niedergeilrückt werden und die 
selben dann zum Theil wegen verschielener Einilisse (Thanwetter, Wind 
u. dergl.) aufschnellen und größere zusammenhängende Schneemasen 
in Bewegung bringen. 





* „Metoor. Zeitsuhrift‘ Je. 19, pag. 15. 
"; „Meteor. Zeitwebrift"" Je. 10, page, Re 
”, „Metsor, Zeitschrift‘ Jg. 10, puge. m 
tr „Meteor, Zeitschrift“ Sg. 1687, pag. 2. 








Reiten zufolge Ioser Lagerung oder Thauwetters Schneelagen 
vom unterliegenden Terrain oder von unterliegenden Schnee ab, so ent- 
stehen Schneerutschangen oder Schneerntsche (Schneachlipfe) 
als Vebergaugsformen zu den Lawinen. Sie sind außerordentlich zahl- 
reich, insbesondere anch schon hei geringer Schneetiefa an sonnseitigen 
Berghängen und bei Thauweiter, Sie tragen zur allmällgen Ansammlung 
größerer Schnueelagen in mulden- oder runsennrtigen Vertiefungen an 
den Lehmen bei, indem die Schneemassen in diese hinabrutschen, sich 
anbänfen und Lawinen vorbereiten. 

Ich habe im verflonsenen Winter, der mäßige Schneemengen anf- 
zuweisen hatte, die immer wieder durch direstes Sonsenlicht, derch 
Thanwetter oder Absitzungen sehr redneirt worden, kürmlkgen Schnee bis 
zu mebreren Metern Tiefe in den Mulden and Tobeln am Blassegrg bei 
Langen gefunden. Außerdem haben sich im „großen Tobel® einzeine 
größere Schneerutschkegel oder kleine Lawinenkegel von vielen Metern 
Tiefe aufgebaut, die durch einzelne in den Tobel) mündende längere 
Runsen oder enge Kehlen berabkamen und ihr Entstehungsgebiet in kahlen 
uud breiteren Kesseln hatten. 


Die bereits bedeutenden Schneemassen des henrigen Winters haben 
im „großen Tobel* puch zublreichere Abrutschungen und Kegel erzongt. 
Die Massen in demselben haben sich partienweise lawinenartig in Be- 
wegung gesetzt, seitlich in den Tobel hineinragende Lawinenkegel haben 
bis zu einem gewissen Grade stanenı gewirkt nnd mitunter sind auf 
den uns dem Tobel selbst stammenden tlachen Lawinenkegeln und da- 
dureh entstandenen Schnesternssen nachgeschobene Lawinen liegen ge- 
biiehen, wie Fig. 8 schematisch darstellt. Solche, Nachschäbe* erreichen 
sehr hänfig nicht die Thalsohle, sondern bewegen sich periodisch partien- 
weise mehr oder minder rasch tlalnh. 


Das Aureißen größerer Schneemassen ist meines Wissens 
bisher noch nicht beschrieben worden und will ich daher dasselbe durch 
Beispiele illaseriren. Bei einer Begehung des Benedietertobels 
bei Langen am 21. Februar 1. J. fanden sich in der Hihe von 1850 bis 
1000 m Meeres höhe, 15 bis 20m unter dem oberen Tobelrändern an der 
Siklostseite am rechten Tobelufer, welches im Winter hauptsächlich nur der 
schwachen Morgensonne zugänglich ist, während das linke sonnseitige Ufer 
‚lurch Abtliauen nnd Kutschen schneefrei war, eine klaffende Lücke im 
Selneevon 5 bis 11:5 m Breite, Unterhalb der Liicke hatte sich der Schnee, 
der ganz vom Boden abgetrennt war und zumeist an der Unterseite eine 
Eiskruste aufwies, in mächtigen Fulten anfgewulstet, die an einzolnen 
Stellen geborsten waren. in Fig. ®, 10, 11 ist der Abriss samt Faiten- 
bildung ersichtlich, zugleich auch der Umstand, «daß der Anhruch nicht 
kiuga des Grutes und nicht an der stellsten Stelle stattfand, aondern 
ziemlich weit unterhalb beider und zwar dort, wo, wie wenigstens nach 
dem Anbruch zu cunstatiren möglich war, der Schnee #0 ziemlich seine 
größte Müchtigkeit hatte, 

In der Mitte des Ahrisskörpers, der etwa 1600 w* Fläche nnd 
nach einer rohen Schätzung etwa 2000 mt Schnee umfasste, besteht ein 
wenige Meter aus dem zerrissenen Terrain hervortretender kleiner Fels- 
riegel, der möglicherwelss die Weiterbewegung gehindert hat. 

An der nicht abgesessenen Schneedecke war noch dentlich eine 
Abschälung im Schnee selbst kenntlich, die im Querprofl « & Fig. 11 
ersichtlie: ist und als 4u breite und ea. (095-035 m) OH0m bahe 
Stufe sich documentirte, Die Abtrennung erfolgte also zum größeren 
Theil auf dem ans losem griffeligem Schieferschutt nud fersterem Part- 
nachschiefer bestehenden Untergrund, zum Theil jedoch auch, obgleich 
erst in weiter Linie im Behnee selbst auf einer glatteren Schneefläche. 
Von der großen Trennungslücke aufwärts bis zum Tobelrand waren wohl 
Trensungsrisse im Schnee ersichtlich, doch im großen Ganzen eine 
weiter& Bewegung nicht erkennbar, Die vorhandenen Schneeschilde am 
Grat oben (siche Fig. 11) waren vollständig intact. 

An anderer Stelle im gleichen Tobel zeigten sich am 28. Üetober 
1690 nach vorbergegungenem Schneefall von 15m zahlreiche kKlafende 
den Untergrund sichtbar werden lassende Risse, die ich bünfig kenntlich 
vergrößerten; z. B. war an einem solchen innerhalb 3 Stunden 20 Minuten 
VS m nnd ORdm gemessen worden, #0 dud sich in letzterem Fall pro 
Minste ein Tbalabschreiten von 2:66 om ergab, Nachdem dabei die ab- 
getrennte Schnoedecke auf der einen Seite gar keine Bewegung zeigte, 
sondern mit der ruhig lagernden in Verbindung blieb, so befand sich der 
Schnee in einer drebendenm Bewegung, 
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In einem anderen Falle (Fig. 6), wo eine conrex nach auf- 
wärts gerichtete Spalte den Schnee durchsenkte, lieben sich thalwärts 
darunter im bewegten Schnee nach abwärts convexe bogenfürmige 
Wülstchen a, die mitunter nahezu thalabfallende, anf die untere Risa- 
grenze r r naheru senkrecht stehende Richtung annahmen und die eine 


Folge der Pressungen im Schnee waren, wahrnehmen. Kommen solche 
Massen schließlich in raachere Bewegung, so erfolgt dieselbe durch 
zahlreiche Trennungen in mehr oder minder bedeutende eckige Trümmer, 
insbesondere, wenn Eiskrustenbildlungen an der Schneeunterseite den 
Zusammenhang größerer Theile fürdern. 





Der Aussiehtsthurm auf dem Kaltenberge bei Böhmisch-Kamnitz. 


Die Prager Maschinenbau-Actiengesellschaft (vorm. Ruston & Co.) 
hat im Jahre 1888 im Auftrage des Gebirgsvereines für die bihmische 
Schweiz (Sitz Tetschen a. E.) anf dem Kaltenberge (735 »} bei Böhmisch- 
Kamuitz einen eisernen Aussichtsthurm von 163m Hühe ausgeführt. 
Ueber derartige Bauwerke ist verhältnismäßig wenig veröffentlicht, Wohl 
ist ein ühnlichen Bauwerk 
in Nr. 30 Jahrg. 1890 ılieses 
Binttes beschrieben worden, 


Grobe Aufmerksamkeit warde der müglichst atelfen Verbindung 
der Eekruthen untereinander, als auch der über Eck gegenüber stebenden 
zugrewendet, dumit der quadratische Querschnitt den Obelisken bei Be- 
anspruchung des Gerüste durch Horigontalkräfte möglichst unrerlindert 
bleibe. In dieser Hinsicht werden bei Betrachtung so mancher derartiger 

Bauwerke berechtigte 
Zweifel bezüglich der noth- 
wendigen Starrheit rege. 





doeh glanbt der Unterzeich- 7 7 i Ea wurden daher beim Ge- 
nete, von weichem als du-- - ID va riiste des besprochenen Aus- 
mwaligem Vorstande des t- el sichtsthurmes die Horizonte 

Brückenoonstrustions- DT A a der einzelnen Stockwerke 
bureaus der Entwurf abge- $ S: el aus geglitterten qnadra- 
nannten Thurmes berrührt, Seil tischen Rahmen gebildet, 
daß eine kurze Beschreibung st | welche zugleich zur Anf- 


des erwähnten Ausslichta- 
tharmen nicht unerwünscht 
sein wird, 

Das ganz aus Schmiel- 
eisen ausgeführte Gerlste, 
weiches in Stockwerke unter- 
theilt ist, dient zur Befesti- 
gung einer im Inneren zur 
Hiihe führenden gusseisernen 
Wendeltrepps von #2 Stufen, 
welche durch rierStockwerke 
hindurch eine Breite vom 
935 mm, in den letzten beiden 
Stockwerken von 830 m 
baben, In der Ansicht stellt 
sich das Gerüste als «in 

vierseitiger Obelisk mit 

schwach parabolisch xe- 
krümmten Eckruthen dar, 
Letztere wurden aus Ur) mo 
hohen U-Eisen, auf mehr 
als zwei Drittel der Länge 
nach verstärkt dureh ange- 
nietete Winkeleisen (f) 
gebildet. Unten beträgt die 
Seitenlüngee des Öbelicken 
5m, oben 2m, 

Beim Austritt aus dem 
sechsten Stockwerke hetritt 
man die Aussichtsbtihne, 
deren Belag aus geripptem 
Eisenblech hergestellt ist; 
sie erscheint im Grundrisse 
als ein (nadrat mit abge- 
rundeten Ecken, Die Seiten- 
länge des (Quadrates betrügt 
im Lichten 32 m, außen 34m; 
ein einfaches, genigend starken Gelünder ans Schmicleisen bietet ent- 


sprechenden Schutz. In jedem Stockwerke mit Ausnahme des fünften ist | 


ein Rubeplatz von vier Stufeubreiten angeordnet, um den Besuchern 
Gelegenheit zum Ausruhen und Auszweichen zu geben, und überdies kam 
im dritten Stock ein größerer Rubeplatz in der ganzen Breite des 
Obellsken zar Ausführung. Durch Einschalten dieser Ruheplätze nach 
je 15—17 Stnfen wird das Begehen der Wendeltreppe nicht beschwerlich, 
wozu nich die genügende Breite der Stufen beiträgt. 





Sr, 


nahme der Rabeplütze und 
zur Verhängung derWendel- 
treppe dienen, so daß letz- 
tere sehr standfest. ist nnd 
nicht schwanken kann. Um 
ein Durchsacken dieser hori- 
zontalen Rahmen zu ver- 
hindern, sind dieselben unter 
einander bia hinauf verhängt. 
In der Elene der Obelisk- 
wände sind die einzelnen 
Stockwerke durch  ateife 
Audrenakrenza mitelnander 
verbunden. Der größeren 
Danerbaftigekeit wegen 
warden die Verbindnngen 
durch Nietung hergestellt. 
Die Füsse des Gerüstes almıd 
mit je zwei Schrauben von 
32 nom Durchmesser mit den 
gemanerten Grunlsockeln 
veraukert und reichen die 
Schrauben eıwa 12 m tiel 
hinab. 

Berechnet wurde die 
Eiseneonstruetion für einen 
Winddruck von 270 kg auf 
108 getroffener Fläche, wo- 
bei angenommen würde, daß 
etwa drei Zehntel der Aus- 
sichtsfläche vom Winde voll 
getroffen werde, 

Dus Gesummtigewicht 
betrug rund 90009. Ob- 
wobl nur verhältnismäßig 
sehwache Formeisen (meist 
Winkeleisen) in Anwendung 
kamen, 30 macht das ganze Öertiste dennoch den Eindruck grober Solidirät, 

Zum Schlüsse möge noch die Bemerkung Platz finden, daß die 
Kosten der Anlage eiserner Thilrme bedeutend geringer sind, als jene 
iler bisher meist üblich gewesen Steinbanten. Freilich alnd sie höher als 
jene für Holxbauten; «es darf aber nicht ander Betracht bleiben, dat 
letztere ein sehr vergängliches Dasein haben, »9 daß die höheren Kosten 
' der Biseneomstrustion reichlich aufgewogen werden dureh die bei weitem 
| grüßere Duwerhaftigkeit eiserner Thlirme. Josef Ceterle, 


Nr. IV. — 1891. 
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Maschinenbau, Maschinenlehre und 
Maschinenmesskunde. 
Vom 1, November 1840 bis 31. Jänner 1841.) 
Bearbeitet von dipl. Ingenieur Franz Kovarik. 
Maschinenbau. 


Neue Druckloftmaschinen. In der Beschreibung einiger neueren 
Maschinen fällt das Bestreben auf, die Erhitzung der Luft nicht für sich, 
sondern in's Inners den Druckliufterlinders zu verlegen. Bei der neuen 
Josse-Maschine wird eine Eisbildung («dadurch verhiitet, daß man die 
Fispansionsperiole in zwei Theile theilt, »» daß im der ersten Periode 
die zur Verfügung stehende Druckluft bis zu einer gewissen Grenze ex- 
pandirt und gleich hierauf durch Verbrennnng von Gas eine Temperatur- 
steiperung berrorgernfen wird, die eine zweite Krpansion ohne Eisbildung 
gestattet. Dem Fischinger-Pröllischen Gas- nnd Drackloftantor liegt 
der Gedanke zugrunde, die in der Gasmaschins bei der Explosim frei 
gewordeue Wärwemenge für den Arbeitaprooess einer Druckluftinaschine 
nutzbar zu machen. (Dinglers pol. Joural, Bd. 278, H. &.) 


Die Kraftversorgeune von Paris dureh Druckluft. Prof. 
Riedler hielt am 8, November IRW0 im „Verein zur Befürderung des 
Gewerbedeißen" in Berlin einen Vortrag, in weichem er über seine 
Studien, die er in der Drucklnfteentrale von Paris angestellt, einen vin- 

ehenden Bericht erstattete, Die Wichtigkeit des Gegenstandes erfordert, 
je Qnintessenz der Forschungen bier wiederzugeben. Zunächst gelang 
es, die Luftcompresoren > umzuconstrniren, daß eine Dampfperdekruft 
stündtieh eine Verdichtungsarbeit von 10,4 m angesangter Luft bei # Atm. 
Enddruck leistet, Die Luftverdichtnng erfolgt im letzteren Falle in zwei 
Stufen; der Niederdruckerlinder besorgt die Verdichtung anf 2 Atım., und 
der Hochdrackeylinder, welcher die Luft aus dem zwischen beiden Uy- 
lindern gelegenen Receiver ansanıgt, anf den Enddrack. Die eentralisirte 
Krafterzeugung sichert in erhöhtem Maße den Erfolg. In Paris ist am 
Quai de Ja Gare eine 10.000pferdige Anlage im Bau, welche wegen ihrer 
günstigen Lage in Bezug auf Oekonumie des Betriebes die alte in 
St. Fargenu weit fibertreffen wird. Die Ausntzung der Drucklaft in den 
Loftwaschinen hat man insbesondere dadurch weiter treiben können, weil 
man durch die Vorwärmunng ein einfaches und billiges Mittel fand, der 
Draekluft ein großes Arbeitsvermögen zummführen. Wie Gutbermuth 
durch Versuche festgestellt bat, sollen ADDI--5O0H Calorien vom Heiz- 
wertbe des Brennatoffes übertragen werden können. Zweipterdige Rota- 
tionamotoren mit Vorwärmung zeigen einen Luftverbrauch von 24 m® pro 
Stundenpferdekraft und jene mit Kurbelbetrieb sogar 20 ms; bei einer 
Sipferdigen Farcot-Maschine fand Gutbermuth einen geringsten Luft- 
verbrauch bis 13 m’ pro Srunde und gebremate Pferdestärke. Aus allen 
diesen Versuchen fulgert Riedler, dab durch die Energiezuführung selbst 
bei Anwendung alter Dampfmaschinen der gesammte Wirkangagrad ron 
80% erreicht werden kann. Hieranf folgt ein Vergleich zwischen den 
ausgeführten Vernuchen und den theoretischen Grundlagen des Arbeita- 
vorganges in den Luftmaschinen. Yon hohem Interesse sind die Versuche 
von Guthermuth Aber den Widerstand der Leitung, welche, mie viel 
größerer Präcision als diejenigen von Stokhalper und Arsan ansführt, 
darthun, dad jeder in die Leitung eimzeschaltete Entwässernngsbehälter 
bei Deberachreltung van 7m Laftgeschwindigkeit (15 Atın, bei 4m 
Geschwindigkeit fast (r2 Atım. Druckverlust verursacht. Mit einigen Be- 
merkungen volkswirthschaftlicher N. Car schließt die Interessante. Ab- 
bandlang, in weiche sich allerdings auch Auffassungen eingeachlichen 
haben, ılie den Lehren der mechanischen Wärmetheorte nicht vollkommen 
entsprechen. (Verl. d. Ver. z. Bef. d. Gewerbefleißes 1%, H. ı0, und 
Z. d. Ver. d. Ing. 189], Nr. 5.) 


Der Unfall der „City of Paris“. Am 25. April I&tr erlitt der 
mit Schraubenpropellern versehene Schnelldampfer, die „City of Parla“, 
einen Unfall, der die Aufmerksamkeit aller Fachmänner auf sich lenkte, 
Die Maschinen des Schiffes leisteten 2,100) HP,; es ist 56h Fans lang, 
64 Fuss breit und 62 Fusa hoch; das Fassungsvermögen beiänft sich auf 
13.500 1. An dem genannten Tage zertrümmerte plötzlich unter einem 
anbeschreiblichen Getüse der Niederdruckeslinder (2870 Durchmesser) der 
10,000pferdigen Stenerbord-Triple-Expansivnsmaschinse und fiel anf die 
Kurbeiwelle. Die Kolbenstange war völlig gebrochen und hielt nur einen 
kleinen Theil des Kolbens, die Deckel der Kurkelwellenlager waren alle 
zerbrochen und ehenso waren die schweren A-Ständer zerntürt. Ikr Re- 

rter der Zeitschrift „Engineering bezeichnet dns Durchgehen der 
ine als Ursache dieses seltenen Unfaller, weiches noch durch ılen 
schwerwiegrenden Umstand bwachlenuigt umd verstärkt sein dürfte, dab 
die Maschine höchst wahrscheinlich mir einer allzu großen Comprossion 
arbeitete, u das der benutzte Dampf nach dem Durchgeben nicht scanell 
genug hat condensirt werden können und sich 46 ein Übermäßiger Gegen- 
ruck im Cylinder hat entwickeln missen, Otto H. Müller vertritt im 
der Zeitschrift des Ver. d. Ing. eine gegentheilige Ansicht und stellt die 
Behnuptung auf, daß gerada der Mangel an {der Kolbengeschwintligkeit 
entsprechender) Compression bei der Umkahr der Bewegzungariehtung 


der beweglichen Massen solch einen raschen Wechsel der Trigrbeits- 
inomente bewirkt, daß den entstehenden Stöben das Triebwerk nicht mehr 
Wilerstand leisten konnte. Im Allgemeinen fängt man an, darüber nach- 
zudenken. ob es denn zweckmäbig sei, zur Aufnahme so vieler unelusti- 
scher Sti6e statt eines weichen, zähen Schmiedeisens den spröden Stahl, 
wie er auch bei der „City of Paris" für Lagerschrauben und alle be- 
weglichen Theile vorkommt, zu verwenden. (Eogineering u. 2, d. Ver.d. 
Ing., Bd. 34, Nr. 47.) 


Beobachtungen über die Zerstörung von Hammermaschinen 
(Schiffsmaschinen). Vortrag von Haase im Hamburger Bezirksvereine. 
(2. d, Ver. d. Ing. 18%1, Ne. 5.) 


Die neueren Schnelldampfer der Handels- und Kriegsmarine. 
Von ©. Busley. (Z, d. Ver. d. Ing., Bd. 35, Nr. 1, 2, 3 und 4.) 


Die Contralstatton der London Eleetrie Supply Company im 
Deptlord. Kine Beschreibung der gesamunten Disposition der Gebäulich- 
keiten und der maschinellen Aulage In der (Elektrotechn. Ztach., Ihre. 12, 
H. 1. ’ 

Stationary engine practice in Amerlean. Ueber den Bau von 
Dampfmaschinentypen. wie ale sich in Amerika größtentheils ausgebilder 
haben, beginnt eine Folge von Artikeln zn erscheinen. Von den Details 
werden zunächst die verschiedenen Banarten von Dampfmaschinenbalken, 
worauf die Kurbellager folgen, behandelt. (Engg.1#91, Jänner.) 


Umsteuerungsverriehtungen au Dampfmaschinen. Yon Francois 
Dangy. Beschr. im (Dingler's pol. Jonrmal, Bd. 278. H. 11). 


Belgian Steam-Engines. Eine Beschreibung der jetzt von bel- 
gischen Ingenieuren bei der Constmetion von Üorliss-Dampfmaschinen 
verwendeten Elemente, (Eng. 1891, Jänner.) 


Die Fortschritte der Construetlon der Dampfmaschinen von 
1878-1888, Ein Auszug nus dem Vortrage von F. Poloneenu, der 
auf dem Pariser Congresse die Fortschritte im Dampfiwsschinenbau in 
den letzten 10 Jahren auf Gruml der Ausstellungen von 1878 nnd 1888 
besprach. Zum Schluse folgt ein Vergleich zwischen der Arbeitsweise 
und dem Dampfverbrauche von Eineyliuder- und Compound-Masehinen. 
(Ztach. d. Dammpfkesselunt,- und Vers.-Ges. Nr, 12.) 


Ueber Fürdermaschinen und die Bestimmung ihrer Uslinder- 
durchmesser unmittelbar aus der Fürderlast. (Ztach, d. Ver. d, Ing.. 
Bd. 35, Nr. 3) 

Ueber Betriebskosten bei Kleinmotoren. Von Ü. Korte. Alle bis 
jetzt in Verwendung stehenden Arten von Kleinmotoren werden in Bezug 
auf Ihre Berrielakosten einer Prüfung untersogen, Sieben Tabellen bilden 
den Wegweiser, der über die Betriebs- und Anschaffangskosten von 
Kleinmotoren genauen Aufschluss gibe. (Zisch, d. Ver. d. Ing. 1891, Nr. 2,} 


Ueber die Motoren für die Klelnindustrie. Eine ausführliche 
Besprechung der Kleinmotoren mit Rücksicht auf ihre Arbeitsweise, An- 
schaffungs- und Betriebskosten. (Glasers Annalen 1891, H.1 u 2) 


Neue lleißluftmaschinen. Beschreibung der in der neuesten Zeit 
construirten Syeteme nach Sturm, Hargreaves, Genty, BR 
binson etc. (Dingter's pol, Journal, Bi, 279, Nr. 1.) 


Der Nutzeffeet der Dampfkesselanlagen. Der Verfasser stfitzt 
sich größtentheila auf den Thalwitzer'schen Bericht, aus welchem 
herrorgelit, das der Flammrobrkessel dem Urlinderkensel mie Unterkessein 
um 5% überlegen ist, der Wellrohrkessel den gewöhnlichen Flammrohr- 
kessel um 2» übertrillt, durch Combinntion von Uylinder- und Fiasum- 
rohrkessel mit Rührenkeaselaystemen der Nutzeffeet um T—H% gehuben 
werden kann nod bei Verwendung einer Tenbrinkruringe der Nutzeffeet 
des Kessels sogar um 10% gesteigert werden kaum. (Prakt. Masch.- 
Constr. Nr, 7.) 

Sieherheitsdampfkessel von Stanisiaus Leniner & Üo. Be 
schreibung eines Vertiealröhrenkeasels. (Ztach. d. Ver. d. Ing. 1891, Nr. 2.) 


Die Kühlanlare des Schlachthofes der Stadt Heilbronn, 
erbaut von der Maschinenfabrik Esslingen nach dem System Osen- 
brück, wobei die Laft durch eine geküblte Sulzläsıng getrieben wird 
um sich in einem beständigen Umlanf befinder, »u dab eins 12malige 
a Tg) stattfinden muzs, (Zteeh. d, Ver. d, Ing. Ba. 25, Nr. 1, 
m. Abb.) 

Anlagen zur Fabrikation von Portland-Üement und Cement- 
platten, (Prakt. Masch.-Uoestr. Nr. tl.) 


Compound-Dampfhammer, Yon J. (, Reinecker. Die Grundidee 
dieser nenen Uonstruction ist die, durch Steuerung der Drehschieber den 
Verbrauch an Dampf in ein gennnes Verhältnis zu den Leistungen des 
Hammers, also zur Schlagkraft zu stellen, so daß unledentende Schläge 
auch mit geringem Dnimpfrerbrauch verbunden sind. (Ztach. d. Ver. d. 
Ing., Bd. 35.) 

Ventilatoren für hohe, mittlere und niedrige Pressung. Von 
E. Denis Farcot, (Prakt. Masch.-Constr. Nr. 5.} 
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Hydraulischer Kapstlinder am französ. Bahnhofe St. Lazare. 
(Portefenille Seonomique des machines, Nov., und Prakt. Masch.-Constr.) 


Die Befestigung freistehender Krahnellulen. Von P, Pfeifer. 
Befestigt man die Krahnsänle in einer aus schweren Walztrügern und 
Blechen befestigten Fundamentplatte, welche durch Feldsteine und son- 
stige Belastungen auf ihrer Betomunterlage niedergehalten wird, #0 kann 
ein Heben des beweglichen Krahngeriistes enmstatirt werden, fulla nicht 
der Süulenfuss schwach conisch abgedreht und in eine hohe gmsseisern® 
Nabe mit Arbeitaleieten fest eingepresst wird. Die Constatirang eines 
solchen Falles an einem freistehendem Drelikrahne und die Angabe der 
Construction, wie derartige Vorfälle vermieden werden können, ist «u 
änden in der (Ztach. d, Ver. d. Ing., Bd. #4, Nr. 50). 


Les ponlies en fer. Eine Beschreibung der verschivdenartigsten 
Constructionen schmiedeiserner Riemenscheiben. (Ginle civil, vome 18, 
Nr. 14.) 


Deseription of the Sheflied water-works. (Proceedings of Mech. 
Engineers Nr, 3.| 


Um Slide Valve Gears, Eine vollständige Beschreibung aller in 
England und Ameriku gebräuchlichen, modernen Schifismaschinen- 
Stenerungen, und ihre theoretische Begründung. (Tmpmections of the 
Institntion of Engineers and Shipbuilders in Scotland, Desemberkeft.} 


Maschinentehre, 


Ucber Zupfeureibungen. Prof, Goodmann in Leeds stellte 
eingehende Untersuchnngen Aber Zapfenreibung an und kommt größten- 
theils zu achon bekannten Resultaten, lat der Druck anf die Lagertläche 
constant, 30 müs die Flächeneinheit gerinzer belastet werden. als wenn 
der Druck in gewissen Intervallen seine Richtung ändert. Goodmann 
schlligt vor, dab es für die Dimensionimug der Zapfen vortheilhafter 
wäre, der Rechnung jene Anzahl von Wärmeeinheiten zugrunde zu legen, 
welche durch die betreffenden Lngerfllächen abgeführt werden müssen. 
(Dinglers pol. Jonrmal, Bd. 278, U, 9.) 


Versuehe über den Abfluss des Wassers hei vollkommenen 
Ueberfällen. Von F, Frese, ıZtsch. d. Ver. d. Ing, Bd. #4, Nr, 52.) 


Einfluss der Cylinderwände auf den Arbeitsdampf. Dwel- 
ahauvers-Dery beschreibt einen von Donkin verbesserten „Rüre- 
lateur*, ein Instroment, welches gestattet, die wechselnden Temperaturen 
der Cylinderwandungen zu inessen. (Bulletin de la Soriöt# inlustr. de 
Mulhouse.) 


Trial of Steel-faced armour. Die in der Nähe von St. Peters- 
barg stattgefundenen Versuche an Panzerplatten, welche von mehreren 
Weltlirmen nach den mannigfaltigsten Heratellungsweisen eingesandt 
wurden. sind beschrieben and durch Abbildungen erläutert im (Bug. 
Norember.} 


Die Abnutzung der Bremsklütze und die vortheillnfteste 
Aufhängung derselben. Yon A. Bauer. (Organ für Eisenbahuw., 1891, 
H. 1) 


Wellblech und Wellblecheoustruetlonen, Von A. Böllinger. Im 
ersten Theile dieser Abbandlung wird die Berechnung und Construction 
von ireitragemien Dächern aus bumbirtem Wellblech, also des Well» 
bleebprofils, der Stärke dea Auflagereisens, der Spann- und Hängestangen 
vorgeflihrt, und im zweiten Capitel werden Wege gezeigt, wie man sich 
Normaltubellen für die Construction solcher Thächer mit Ritcksicht auf 
das Eigengewicht, Schneebelnstung nnd Winddruck aufzustellen vermag. 
(Ztsch. d. Ver. d, Ing., Bi, 34, Nr. 47.) 


Du vodlelent de debit d'une turbine und der Einfluss dieses 
Coetieienten anf den Wirkungsgrad der Turbine wit Zugrandelegung 
gründlicher Versuche mit einer Fontaine-Turbine betrachtet G. Lavergue 
im (Geme evil, tome 18, Nr. 7). 


Theorie der Condensation mit Berlicksichtigung der Versuche 
von Hirn, Von F. de Sommer. «Qfnie civil, tome 18, Nr. 10.) 


Die Festigkeit der Sehiflsrerbände bei Frachtdampfern. In 
einem Vortruge hat Bergatröm die Vertreter der Frachtdampfer: das 
Quarterdeckschiff, das Dreideekschif und das Sparideckschif hinsichtlich 
ihrer Längsheansprochung unter Zugrundelegung derselben Länge, Breite 
und Tragfühigkeit einer gunanen Prüfung unterzogen. Wiedergzegeben 
von A. Schmidt in der (Ztsch. d. Ver. d. Ing, Bd. 341, Ne. 52). 


Die Seitenkräfte zwischen Schiene und Rad, Von Prof. Göring. 
(Ztseh. d. Ver. d. Ing., Bd. 14, Nr. 46.) 


Experimentelle Bestimmung des Trügheitsnomentes rotiren- 
der Maschinentheile. Von Prof. M. Kohn, (Civiling. Ir. 7.) 


Maschienmesskunde, 


Versuchsanstalt fär Inndwirthschaftliche Masehinen, Von 6. 
Maraschal, Das Inwtwirthschaftliche Versuchswesen Iat in Paris durch 
die Gründung einer nenen Versuchsanstalt, die mehr einen mechanisch- 
technischen Uharakter besitzt, eine beientende Erweiterung erfalıren. 
Die Untersuchungen in dieser nenen Station bexiehen sich anf alle Apparate 
und Hiliswaschinen, deren sich der Landmann bei der Bearbeitung des 
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Bodens bedient. Ein Generalplan, sowie eine Aufzählung der nothwen- 
digsten Mess- und Uontrolapparate gibt ein genaues Bild der nnter 
Leitung des Prof. Ringelmann stehenden Anstalt. (Le Genie eiril, 
18%0, tome 18, Nr. 3.) 


Materiniprüfungsmaschine Im Laboratorium des Prof. Kennedy 
in London. Von I. Combe. (G&nie eiril, tome 18, Nr. 6,} 


Conferenz zur Vereinbarung einheitlicher Untersuchungs- 
methoden für Materialprüfungen. Yon Rudeloff. Mittheilnng der 
von der in Berlin tagenden dritten Conferenz gefassten Beschlüsse bezüglich 
des Ausbaues der einheitlichen Prüfungsvorschriften von Bau- und Uon- 
structionamaterialien. (Ztach, d. Ver. d, ing.. Bil. #4, Nr. 50.) 


Die nliehstjäibrigen Masehinenprüfungen der deutschen Land- 
wirthachafts-Gesellschaft. Von M. Eyth, Mittheilungen ber die Vor- 
schriften, welche die deutsche Landwirtharhbafts-Üesellschaft bezüglich 
genauer Prüfungen von Maschinen und Gerätben auf ihren Wanderans- 
stellungen einzuschlagen gedenkt, um der gewöhnlichen, bei Prämiirungen 
nur oberiliichlich erfulgten Besichtigung durch eingehendere Versuche zu 
begegnen. {Ztsch. d. Ver. d. Ing., Ed. 34, Nr. 50.) 


Vorschläge zur Prüfunz der Ahnützbarkeit von Bau- und 
Masehlnenmatertal. Von B. Kirsch. «Mitth. des technol. Gewerbe- 
musenmns Nr. 71 


Das Laboratorium des technologischen Institutes der Stadt 
Boston. Die Aufgabe dieses von Prof. Gaetaus Lanza entworfenen 
Lahoratoriums Insteht darin, die Stadirenden des Mnachinenbaues zu 
theoretischen Versuchen anzuleiten und mir den damit verbundenen 
experimentellen Arbeiten vertraut zu niachen, Zur Antstellung gelangte 
ein Tripie-Expansionsmaschine für wissenschaftliche Experimente, außer- 
dem zwei kleinere Dampfmaschinen für Specialzwecke, «ine Material- 
prüfuogsmaschine, Drnammpster, überhaupt alle bis jetzt bekannten, für 
mechanische Instrumente verwendeten Aear- und Controlapparate und 
schließlich auch eine hyilranlische Versuchsabtheilung. (Industrie, und 
Uhtand's industrielle Rundschan Nr. 6.) 


Vereinfachte Methode der Berechnung von Heizversuchen. 
Von Haus v. JAptner. (Oent. Ztsch, f, Berg- und Hiüttenw,. Nr. 46.) 


The Butehrlder Steam Engine Indientor. Eine Beschreibung 
diesen Plattenfeder-Indicators ist zu finden im (Eng, Bid, 70, Des.) 


Pyrometrisches Schrohr. Von Mesurt & Nouel Dasselbe 
dient zur Bestimmung höberer Hitzegrade gllihender Körper und beraubt 
anf der Erscheinung drehender Polarisation, (dest, Ztsch. f. Berg- und 
üttenw., u. Ztach, d, Ver, d. Ing.) 


Ahrbecker's water meter. (Eugg. 1391,) 


Compensirtes Dasymeter mit Zugmesser. Patent Siegert und 
Dürr. (Der Maschinenbauer 1891, Nr. 5. 


Hydraulie Manometer. (Transnetions of che American Sociery 
of Civil Engineers, 3. 216.) 


Elektrische Apparate zum Messen sehr kleiner Zeitthelle. 
(Der Techniker, New-York 1811, Sr. 3.) 


Bearbeitet von ., K. 
Dampfkessel und Daupfinaschinen, 


Weltrohrdampfkessel vom Biechwalzwerk Schule Kunndt, 
Actiengenellschaft in Essen, wird beschrieben in <D. pract. Masch.-Constr, 
IH 8, 188, "Taf. #0. 


Dampfkesseln, Hauptregeln für die Heratellang von — aus Fluss- 
eisen werden mitgetheilt (D, prast. Masch.-Uonatr. 1840, 3. 192). 


Grundsätze für die Prüfung der Materinlien zum Bau von 
Dampfkesseln. Entwurt an die 19. Delegirten-Ingenieur-Versammlung 
des internationalen Verbandes der Danpfkessel-Teberwarbungsrereine zu 
Stuttgart 1890, (Zeitschr. d. Ver. dentsch. Ing. 1890, 8, #55 und Zeitschr. 
d. intern. Verb. der Dampfk.-Veberw.-Ver. I80, 8. 104.1 


Ueber die Festigkeit der Kesselwandungen berichtet Mark 
wart iZeitschr. d. Ver. deutsch. Ingen. 1890, 8, 1011 m. Alb.) 


Dampfkessel. Allgemeine polizeiliche Bestimmungen tiber die An- 
legung von Dampfkeaseln auf Grund der Bestimmung & 24 der Gewerbe- 
ordnung für Deutschland, (Zeitschr. d. Ver. deutsch, Ing. 180, 8. 1040. } 


Urber die Behandlung der auf Torpelobhooten und ähnlichen 
Fahrzeugen beändlichen Dampfkessel und Dampfmaschinen finden sich 
Mittheilungen iu (D. prart, Masch.-Constr. IH, 8, 174, IR2, 188, 198 und 
Dampf 840, 8. 597, 628, iu, snh, 747.) 


Veber stehende Böhrenkessel, Besehrieben wird eine Ausführung 
der Firma ©. Weinbrenner. welche sich von den gewöhnlichen stehenden 
Kesseln dadurch unterscheidet, dad die Heizilichen einseitie im Kessel 
angeorinet sind und die Fewerbtichse bezw, das Röhrenbündel am unteren 
Ende von einer Iosnehmbaren Wand umgeben ist. Die Abbildungen 
zeigen die hauptsächlichsten Bauarten, nach welchen die Kessel ausge 
führt werden, u. zw.: 1. Kessel mit Heizrühres und wasserumsplilter 


Nr. IV. — 1801, 
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Fenerbiichse. 2. Kessel mit Heizröhren und Untersatz und 5. Kessel mit 
Quersiedern. (Dampf 1840, 8. 635 m. Abb.) 


Schiffskessel für kleinere Boote. Typen solcher für Propeller, 
rg ete, bespricht R. Holtz (Maschluenb. 1890, 8. 32, 388 
m. Alı.; 


Schiffsmaschinen-Versuche,. Ein Bericht über die von dem zur 
Untersuchung von Schiflsmaschinen eingesetzten Cumitö veranstaltsten 
Versuche, welcher vom Obmann des Comitös, Herru Prof. B. W. Ken- 
nedy, erstattet warde und sich anf die Dampfer „Fusi Yama* „Col- 
chester* und „Tartar* bezieht, wird nach Engg. mitgeteilt. (Zeitachr. 
d, Dampfk.-Unters, und Vers.-Ges, 1890, 8. 108, 122 m. Abb. 


Dampfmaschine mit Arbeitskolben und Ventilstewerung, R. 
Werner macht Mitrbeilangen über den Einfluss der Umgestaltung der 
nur mit Arbeitskolbenstenerung versehenen Maschine in die Grähuer- 
Ventilmaschine in Bezug auf Kraftleistung und Dampfverbranch. (Zeitschr. 
d. Ver. deutsch. Ing. 1890, 8. 978 m. Abb} 


Ueber Dampfmäntel und Compoundmasehlnen. Von F. Krauss 
Die Arbeit macht nicht den Auspruch auf eine erschöpfende Lösung des 
in Frage stehenden Problems tiber den Werth des Dampfmantels, den 
Vortbeil der Compound-Maschine gegenüber der Eincylinder- und Zwillings- 
msschine, über Uylinderstationen wol verwandte Punkte, sondern sie 
soll die Darstellnng eines Versuches sein, der endgiltigen Lösung, welcher 
wir hente noch entgegengehen, auf dem Wege der Ueberlegung und 
Folgerung näher zu kommen. (Zeitschr. d. Dampfk.-Unters, u. Vers. 
Ges. I8%, 8. 117 m. Abb.) 


Die Dampfmasehinen auf der Pariser Weltausstellung 1839 be- 
sprieht B. Salomon (Zeitschr, d, Ver. dentach. Ing. 1890, 8. R0R, Adl, 
875, #17, Mi, 995.) 


Fahrbare Hochdruck- Locomebile mit Funkenfünger von R. 
Wolf entwickelt bei 13% Tonren pro Minute 10 ef. EP. Das Schwoang- 
rad har 1570 mm Dorchmeeser bei 160m Breite, Locomobile nebst 
Untergestell wiegen 5lölt ke, Die Maschine arbeitet mit einfacher veor- 
stellbarer Expansion umd ist mit einem ansziehbaren Köhreukemel ver- 
sehen, welcher für eine Dnmpfrpannung von 6—7 Atıı. comstruirt ist. 
iD. pract. Masch.-Uonser. 1960, 3. 204 m. Abb. 


Vorgekommene Unfälle im Dampfbetriebe. 1. Geplatzter Holz- 
kocher. 2. Zertrümmerung eines Dampfrohres in einer Cementiabrik. 
3 Explosion des Ventilkustens einer Dampfmaschme, 4. Unfall an einem 
Bürtner-Kessel. %. Aufbersten eines Dampfrohres in einer Papierfabrik. 
(Zeitschr, des intern, Verb. der Dampfk.-Ueberwach.-Vereine 1890, 8. 
22, 142) 

Gasmotoren, 


Gas: und Petroleummotor mit rascher Expansion van E, Capi- 
taine. (Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 18%, 5. 976 m. Abb.) 


Zwergmotor System Friedrieb. Kurzes Beschreibung desselben, 
sowie Resultate einer von Prof. Richard vorgenommenen Untersuchung 
«ines solchen Motors von 2 HP, «D. pract. Masch,-Consetr. 1890, 8, 177 
m. Abb.) 


Gasmotor Vietorin von Wilberg. Zwillingsnioter, auf breitester 
Gronddäche stehend, die Lugerang der Schwungradwelle ist unter den 
Cylinder durchgefährt, wodurch die bei allen anderen stehenden Motoren 
auftretenden achällichen Erschütterungen vermieden werden. Die Ma- 
schine hat einen gleichfürmigen Gung und wurde auf der Krafı- und 
Arbeitsmaschinen-Ausstellung wegen ıer besonders stabilen Constrmetion 
surgezeichnet. (D, Maschinenb. 1990, 8. 305 m. Abb.) 


Der Gasmotoer System Halo ant der Pariser Weltansstellung 
diente zum Betriebe einer Drnamomaschine, und zeigt manche he- 
merkenswertle Constructionsdetails, durch welche er sich von anderen 
Systemen unterscheidet. Heschreibung mit Abbildangen nach Rev. ind. 
bringt (DD. praet. Masch.-Oonate. 1800, S. 19, Taf, 62.) 


Zwillings-Gasmotor, System Adam wird besprochen (Maschinenb. 
1890, 8. 359, Taf. 23.) 


Pumpen und Pressen. 


Neuere Dampfpumpen. Ing. Wadas bespricht die Worthimgton- 
Dampf pumpe von A. Hülsenberg. (D. pract. Masch.-Constr. 18%, 5 
196, Tuf, 68.) 


Dampfpumpe. Freistehende Compound-, mit einem Dampfschieber 
der Maschinenfabrik von Klein, Schanzlin & Becker wird beschrieben. 
(D. praet. Masch.-Constr. 180, 3. 204 m. Abb.) 


Beiträge zur Entwieklung der Hebewerke wit Druckwasser- 
betrieb in Deutschland, auf Grund der Anlagen für die Freibäfen in 
Bremen und Hamburg von A. Ernst. (Zeitschr. d. Ver, deutsch. Ing. 
1890, $, 86%, 893. Taf, 28— 30. 


Hehewerke. Ueber den Wirkungsgrad der einzelnen Elemente 
der — berichtet M, Unger. (D. praet. Masch.-Constr, 1890, 8. 171, 179, 
187, 106 ın, Abb.) 





Ueher Lufteompressoren. Von G. A. Schütz. Ims Weseu der 
Einspritz-Kühlvorrichtung besteht darin, daß ein kleiner Theil der ver- 
diehteten Luft durch einen besonderen Canal auf die sangende Kolben- 
seite geleitet wird, bei selnem Austrittse einen reobtwinkelig zu seiner 
Richtung tin rten Waserstrahl mit sich reißt und demselben in 
feinsten Nehel zerstäubt. Derselbe bietet der erbitzten Luft eins große 
ee dar und bewirkt deren Kühlung in kräftiger Weise, so 
dab nach dem Ergebnis zahlreicher Messungen die Temperatur der Laft 
sich durch die Verdichtung auf 5 Atın. nm nur erwa 200 Cels. über die 
Anfangstemperntur erhöht, (Dampf 1690, S. 874 m. Abb.) 


Paeumatlisehe Presse zur Herstellung von Metallzussformen. 
Diese „Yielding Platen Molding Machine*, wie dieselbe von den Erbanern 
benannt wird, besteht aus zwei Preesllügeln die um eine Schranbensänle 
eirculiren, das Modell wird dureh Hebel gehandhabt und ist ein Ver- 
schieben oder Heben demselben zu unrechter Zeit unmöglich gemacht. 
Der Sand wird in die Formen mie eomprimirter Luft gepresst, wodarch 
der Druck die Form nicht nur in allen Theilen gleichmäßig herstellt, 
sondern auch alle im Sande zurückbleibenden Gase anstreiht, und soll 
dadurch das Gelingen präeiser Gnssstficke bei Weitem gefördert werden. 
(D. Techniker 1840, 8. 108 m. Abb.) 


Eine Doppelkurbelpresse von E. Bliss in Brooklyn. Dieselbe 
unterscheidet sich von anderen Construetionen dadurch, daß an deren 
Hanptwelle Exeenters statt Kurbeln angebracht sind, wodurch die Wir- 
kung der Presse bedeutend verstärkt wird, auch kann dieselbe durch 
Ansetzen entsprechender Schneidewerkzeuge. nach Beiarf als Scheere 
oler Schneidemsachine verwendet werden, (D. Techniker Is, 8, 106 
m. Abb.) 


Schmiedepresse von 1000 Tonnen Druck, Die Pruwe hat zwei 
übereinander augeordnste Prosscylinder, von denen der obere mit längerem 
Presshub dazu dient. den eigentlichen Arbeitserlinder mit nur kleinem 
Hub in geeignete Höhenlager gegen as zu bearbeitende Schmiedeatitek 
zu bringen. Drei kleine hydraulische Cylinder bewirken den Rückzug 
sowohl des unteren Preserlinders und seines mit dem eigentlichen Hammer 
versehenen Kolbens. Diese drei Cylinder stehen mit einem kleinen Accn- 
mulator in Verbinlang. welcher Druckwasser von 4) Atın. enthält. Der 
obere Presseylinder wird mic Niederdruckwasser von d—5 Atm. gespeist, 
der untere Presscylinder erhält Hochdruckwasser von etwa 500 Atım, 
Druck, (Stahl u. Eisen I6W0,TL, 5. 690 m. Abb.) 


Hydraulischer Motor von Kscher Wyss & Co. Der Motor he- 
steht aus einem vertivcalen Schnufelrade, welches in einem Gusselsen- 
gehliuse gelagert ıst. das Rad bat 30 Schaufeln, welche 13—I4em von 
einander abstehen, Interessant ist die Regulirung des Druckwasserzutrittes 
und die Arbeitsleistung des Motors, Bei 0 —2u0n Gefall und 20-0 
Touren, 20-40 mm Haddurchmesser werden 65-75. Nutzeffeer er- 
zielt. (Maschinenb, 18, 8. 375, Taf. 24.) 


Verschiedenes, 


Maschinenelemente, dem neueren Dampfmaschinenban entnommen. 
die sich unter schwierigen Betriebsverhältniseen bewährt haben, werden 
besprochen. (Zeitschr. d, Ver. dentach. Ing. 1890, 5. 9% m. Abb.) 


Wasserabschneider für Dampfleitungen, md zwar wnlche für 
harlzuntale, verticale Leitnugen, Wasserfänger fr Auspuffrohre, Conden- 
sationstöpfe ete, bringt der (Maschinenhauer 1890, 8, 341 m. Abb.) 


Das könlgel. Regierungsgebäude zu Breslau. (Üentralbl. 55%, 
Jahrg. #4 und Zeitschr. f. Bnuw, 1890, 5. 5, Taf, 2—6.} 


Die Dervaux'schen Patentkensel- und Wasserreluleungs- 
apparate werden besprochen (Zeitschr. d. Ver. deutsch, Ing. IB, 8. 
083 m. Abb.} 


Kreisscheere für Bleche von G. Zaun zeichnet ricb durch 
schnelles Arbeiten und sauberen Schnitt bis za ümm Dicke aus, Die 
Messerwellen machen pro Minnte circa 35 Touren, die Vorgelege 168 
Umdrebungen, Krafterfordernis zum Betriebe ] HP. ıD. praet. Masch.- 
Conatr. 1816, 8. 2ol, Tal, 64.1 


Teber die wirtischaftlich zweekmiälßieste Rohrwelte von 
Druckrohren bei kfinstlicher Hebung von Di. Mehmke. (Zeitschr, d. 
Ver, deutsch. Ing. 1850, 3. 1008 m. Abb, 


Neueste Bestimmung der Wassermenge bei Ueberfällen durch 
M. B. Bazin von Dr. K. Keller. I, Geneiste Wehre 2, Leberfälte 
ohne Infezutritt unter dem Strahl. 3. Ueberfälle mit verbreiteter Wehr- 
krone ohne Zuschärfung. 4. Genane Bestimmung der Gestalt des Teber- 
dallstrables. 5. Bestimmung der Pressungen und Geschwindigkeiten im 
Veberfallstrahle., (Zeitschr. d. Ver. deatsch. Ing. 18%0, 8. 831 m, Abb.) 


Regulator mit Dampfenergle, Syatem von Lüde. Das Wesen 
des Regulatora besteht darin. daß derselbe zunächst nur einen kleinen, 
vollständig entlasteten Orlinderschieber von H4em Durchmesser bewegt. 
und zwei Dampfdurchlässe öffnet oder schließt. Hiedareh wird in einen 
Dampfeylinder von 55, 65, 75 oder 100w» Durelmesser, dem Steigen 
oder Sinken der Regulatorhälse entsprechend, ein Dampfkolben auf und 
niederbewegt und diese Bewegumg un einen Hebel abgegeben, welcher 
mit der Stenerung der Dampfmaschine direct gekuppelt ist. (Dampf 
1890, &. #te m. Abb.) 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 497 ex 1881, 
Ciroular VII der Vereinsleitung 1881 


Nachdem das Schielagericht in der diesjährigen ordentlichen General- 
versammlung unserera Vereines vom 28. Februar ]. J., dann in der anber- 
ordentlichen Generalveraammlung vom 21. Märs 1. J. in nachstehender 
Zusammensetzung gewählt worden ist, und die Gewählten die Annahme 
der Wahl durch Namensnnterschrift angezeigt haben, #0 wird hiermit 
das ständige Schiedsgericht des Oesterr. Iugenisur- und Architekten- 
Vereines in technischen Angelegenheiten für das Vereinsjahr 1841 als 
eonatitnirt erklärt, 


Namenliste der Mitglieder. 

Atzinger Franz, Generaldirestionsrath der k. k, üsterr. Staatsbahnen, 

Berger Franz, k. k. Oberbaursth, Stadthnudirestor. 

Böck Franz, k. k. Bauratb, beh. aut, Civil-Ingentenr, Baudirester der 
Union-Baugesellschaft. 

Buberl Johann, Ober-Ingenieur der österr, Nordwestbahn, 

Doderer Wilbelm, Ritter vw, Architekt und o.4. Professor an der 
k. k. technischen Hochachule. 

Gaertner Ernat, Ingenieur und Bauunternehmer. 

Grimburg Rudolf, Ritter v. Grimus, Ingenieur, k. k. Hofrath, 
k. k. Professor a. D., Direetor der üsterr. Linien der Bsterr.-ung. Staats- 
eisenbahn- Gesellschaft. 

Gruber Frans, Ritter v., k. k. Hofrath, Architekt, o. d. Professor am 
k, k. hüberen Geniecnrse, 

Haberkorn Fratz, Banratlı dea Stadtbauamten. 

Hauffe Leopold, Ritter v., k. k. Hofrath, o, #, Professor an der k. k. 
technischen Hochschule. 

Helmer Hermann, Architekt. 

Helmreich Rudolf, Ingenienr des Stadtbanuamtes. 

Helmaky Wilhelm, Ciril-Ingenienr, Vertreter der Prager Maachinenban- 
Actiengesellachaft. 

Kaiser Kduard, k. k Oberbanrath, Stadtbanmeister und Landtags 
Alsgeordneter. 

Koch Julius, Architekt, k. k. Professor, 

Krombholx Ernat, k u. k. Hof- und Stadtbanmeister, Vorstand der 
Genossenschaft der Ban- und Steinmetzmeister. 

Unschin Eugen, Ritter v. Ebengrentb, beh, aut. Berg Ingenieur. 

Podhagsky Johann, Edler v. Kaschauberg, beh. aut. Ciril- 
Ingenieur. 

Radinger Joh, k. k. Regierungaratl, o. ö. Professor an der k. k, 
technischen Hochschule. 

Reuter Theodor, beh. aut. Civil-Architekt. 

Rotter Eduard, Central-Inspector, Maschinendirector-Stellvertreter der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Rücker Aston, k. k. Oberbergrath, Centraldirector a D. 

Riiba Fraus, Ritter v., 0. ö. Professor an der k. k. technirchen 1och- 
schule. 

Schlenk Carl, Ingenieur, k. k. Professor am technologischen Gewerbe- 
Museum. 

Schumann Carl, k. k. Baurath, Bauwlireetor und Verwaltungarath der 
Wiener Baugesellschaft, 

Schwackhöfer Frouz, 0.5, Professor an der k. k. Hochschule für 
Bodencultur. 

Thienemann Otte, k, k. Banrath, Architekt. 

Wächtler Ludwig, k. k. Batrath, Architekt. 

Wislemana Alexander, Edler v. Monteforte, k. k. Banratlı, 
Architekt. 

Winkler Rudalf, Ober-Ingenieor des Stadtbanamtes. 

Zelinkn Carl, Ingenieur, Bahndirector-Stellrertreter der Sihihabn. 


Zipperling Hugo, k. k. Commereialratb, Director der Simmeringer 


Maschinen- und Waggonfahriks - Actiengesellschaft, vormals H. D. 
Schmid. 
Wien, den 23, März 1891. 


Oesterreichischer Ingenienr- und Architekten-Verein. 


Das Verwaltungsraths-Mitglied: 
Friedrich Bischoff, 

k. k. Hofrath und Bandirsctor 

der k. k. üaterr. Stantsbahnen. 


Der Vereinsvorsteher: 
Franz Berger, 
k. k. Öberbaurath, Stadibaudirector. 


Notiz. 

Das Referat über den Generalregulirungsplan und Genernlbatu- 
inienpium für Wien ist nunmehr fertiggestellt und in Druck gelegt 
worden. Dasselbe kann yon Dienstag, den 81.d. M. an, im Vereine-Serre- 
tariste in Empfang genommen, oder wird tiber Wunsch zugesemlet 
wenlen, Die Berathuug über dieses Referat soll in der Versammlung am 
4. April stattfinden, 


%. 494 ex 1891. 
Tagesordnung. 
Samstag, den 28. März 1891 
(Charsamstag) 
findet eine Vereinsronsammlang nicht statt. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenleure, 
Mittwoch, den 1. April 1891. 
1. Bericht des Comit#s zur Begutachtung der Czischek- Steu- 
orung. 
2 Vortrag des Herrn Inapectors Julins Schwarz: „Veber 


Dampfüberhitzung, Dampfuässe und Dampfwasser- 
Abscheidung* 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingonieure, 
Donnerstag, den 2, April 1891. 

1. Mittheilungen des Vorsitzenden. 

2. Erglinzungswahl filr das Wasserstraßen-Comite. 

8. Vortrag des Herrn k. k. Regierungsrathes Schromm über: 
a) „Das Schiffazug - System Rigoni*. 5) „Das verbe» 
serte Schiffazug-Syatem Lewy". c) „Einiges über die 
geneigte Schiffszugsebene ron Peslin”. 


Z. A ex 1891. 
Bericht 
über die außerordentliche Gensralversammlung 
Samstag, den 21. Mürz 1891. 

Vorsitzender: Vereinsvorsteher k, k. Oberbauratlı Franz Berger. 

Anwesend : 215 Mitglieder, 

Schriftführer : Herr Secretär L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung nnd 
constatirt die Beachlussfihigkeit derselben als Generalversammlaug, 
welehe gemäß den Bestimmungen unserer Statuten in der k. k. Wiener- 
Zeitunge verlautbart und polizeilich augemeldet worden ist. 

3. Veber Zustimmung der Versammlung wird — um Zeit zu ge 
winmen — die Verlesung des Protokulles der letzten Geschlftsrersamm- 
lang, dann des Geschäifsberichtes für die nächste Geschäftsversammlung 
verschoben. Der Vorsitzende gibt Lierunf 

3. die Tagesordnung der nächstwöchentlichen Vereinsversamm- 
langes bekannt, und macht 
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4. auf den in Nummer 12 der Wochenschrift enthaltenen Auf- 
ruf zur Zeichunng von Beiträgen zum Sehmidt-Denkmalfonds 
mit dem Ersuchen aufmerksam, auch in Freundeskreisen anf die Stärkung 
dieses Fonds hinwirken zu wollen. 

5. Auf den Pankt 3 der Tagesordnung übergehend, erinnert der 
Vorsitzende, dad in der ordentlichen Generalverssmmlnng vom 28, Fe 
broar |. J, die sämmtlichen zu wählenden 32 Schiedsrichter die erforder- 
liche absolute Majorltät erhielten. Nun haben nuch erfülgter Wahl die 
Herren: Dpl. Ingenieur Kapaum, dpl. Architekt Mayreder und 
Stadtbaumeister Franz Xav. Neumanm erklärt, die anf sie ge 
fallene Wahl nicht annehmen zu können. Ba ist daher beute für die 
gevannten drei Herren eine Ersatzwahl vorzunehmen, 

Das Serntioiem wird dem Borean übertragen. 

Beim ersten Wahlgange wurden 196 giltige Stimmzettel abge- 
geben. Ihe absolute Majorität erbielt hierbei unr Herr k. k. Banrath 
Franz Böek mit 137 Stimmen, Beim zweiten Wahlganire warden 188 
giltige Stimmzettel abgegeben, Hiervan erbielten die Herren: k. k. Bat- 
rat Ludwig Wächtler 124 und k. und &. Hofbaumeister Ernst Kromb- 
holz 97 Stimmen. 

Es erscheinen daber die genannten drei Herren ala Schiedsrichter 
gewählt. 

6. Nachdem 
den Entwurf der neuen Verein#Statnten zu 


der Horr Vereinsrorsteher zugesngt hatte, über 
raferiren, 06 Bbermimmt 
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Herr Vereinsrorsteher - Stellvertreter Central - Inspector Rotter den 
Vorsitz, 

Es wird nun in die Berathung des Entwurfes der nenen Vereins- 
Statuten eingetreten. An der Debatte hierliber betheiligen sich die 
Herren: Ober - Inspector Bömches, k. k. Ingenieur v. Krenn, 
Architekt Marmorek, die k. k. Hofräthe R. vr. Rossiwall, R v. 
Wex, dann der Herr Referent. Bei der Abstimmung fiber die einzeinen 
Paragrophe wird der Entwurf der Satzungen mit einigen von Herrn 
Hofrath v. Rossiwall beantrmgte Aenderungen, deren Mehrzahl «der 
Referent namens des Comit&s zustimmte, mit großer Majorität ange- 
nommen. (Der Wortlaut der genehmigten Satzungen wird den Herren 
Vereinsmitgliedern nach erfolgter behürdlicher Genehmigung bekannt- 
gegeben werden.) 

Der Herr Vorsitzende dankt unter lebhaftem Beifalle der Ver- 
sammlung dem Herm Referenten sowohl, ala den Mitgliedern des 
Comitda verbindlichst für ihre so erfolgreiche Mühewaltung, und bemerkt, 
daß der am Programm stehende Vortrag des Herrn k k. Professors und 
Regierungsrathes Kadinger der vorgeschrittenen Zeit wegen nicht mehr 
abgehalten werden kaun; er ersucht Herm Regierangsrath Radinger, 
denselben verschieben za wollen. Hierauf schließt der Vorsitzende die 
Generalversammlung nach 9 Uhr Abends. 

Der Schriftführer : 
L. Gnssebner. 





Automatische Hochwasser-Warnungen. 


Von Ministerialratı Dr. Jos. 

Die theoretisch lingst feststelende Veberzengung, dab ein 
gut organlairter numd richtig durchgeführter Wusserstands-Ankün- 
digungsdienst, bernhend auf der telegraphischen Signalisirung der 
Pegelstände von Aussaufwärts gelegenen Stationen an Anssabwilrte 
gelegene, grosse Bedeutung für die daran theilnehmenden, an Ge- 
wilssern liegenden Orte haben würde, beginnt allmälig auch bei 
uns in Thaten überzugehen, 

Eine solche Einrichtung soll die Bewohnerschaft und ins- 
besomlere die speeiellen Interessenten der Wasserstlinde an mitt- 
leren and unteren Filasstrecken in den Stand setzen, möglichst 
lange vorher zu wissen, welcher Wasserstand auf Grand der Zu- 
oder Abnahme des Wassers der oberen Zuflüsse zu erwarten ist. 
Es würde beispielsweise gefährlich gelegenen Ortschaften ermög- 
licht, rechtzeitig Vorkehrungen zu treffen oder schlimmstenfalls 
auf Rettang belacht zu sein; für in Arbeit begriffene Wasser- 
bauten könnten die Gefahren, welche den nach unvollendeten Wer- 
ken drohen, oft wesentlich eingeschränkt oder auch ganz paraly- 
sirt werden; für Entwleserungs- und Bewässerungs-Aulagen, ebenso 
fir Industrial-Werke, welche vom Wasser abhiugen, könnte gegen 
größere Beschädigungen das Nothwenlige noch rechtzeitig vorge- 
kehrt werden; die Schifffahrt endlich wäre im Vorhinein informirt 
über die Fahrbarkeit der verschiedenen Strecken und über die 
»ulässige Tauchung der Fahrzeuge, 

Solche Anktindigungen wären weit sicherer als die Witterungs- 
Prognosen, welche noch immer einige schwankende Hypothesen ein- 
schliessen und nicht genug local gehalten sind, während die 
Wasserstands-Prognosen durchaus auf wirklich gemessenen Daten 
beruhen. Die jeweils factisch beobachteten Wasserstände der oberen 
Sirecken und Zuflüsse, die Entferonug der benachrichtigten Sta- 
tion von der Nachrielit gebenden, die Geschwindigkeit des Wassers 
bei verschiedenen Wasserständen in der Strecke zwischen beiden 
Stationen, folglich die Zeit, in welcher das Wasser von der 
oberen zur unteren gelangt — alle diese Daten wären nach mehr- 
jähriger Funetionirung eines richtig angelegten Beobachtungs- 
Syetems hekaunt, daher auch das Resultat, nämlich der am 
unteren Punkte binnen einer bestimmten Zeit bevorstehende 
Wasserstand, und wir würden dann nicht mit Beschämung Zei- 
tungsnotixen zu lesen brauchen, wie folgende: „Tetschen 26. No- 
vernber 1890, 7°/, Uler Abends, Nachdem das Hochwasser bereits 
iin Fallen war, trat unversehens ein neuerliches Steigen ein* 
u.s Ww, 


Ritter v. 


Lorenz - Liburaau. 


Nachdem — um hier mar von unserer Monarchie zu spre- 
chen”) — ein solcher Benachrichtigungsdienst (Wasserstands-Pro- 
gnosen) auf Professor Harlacher's Anregung bereits theilweise 
auf der Elbe and in einem gewissen Sinne (wenn auch in der 
Regel beschränkt anf 24 stündige Mittheilangen nud in kürzeren 
Terminen nur zur Zeit des Eisstosses oder schon im Gange be- 
findlicher Hochwässer) an der oberen Donau nnd insbesondere in 
Wien, ferner unter Leitung der hydrograplischen Section des 
königl, ungarischen Ackerbau-Ministeriums vom Jahre 1886 seit. 
etwa 11/, Jahren an der Tlıieiss mit der Absicht, das System 
anf alle größeren ungurischen Fllsse auszudehnen, besteht, hat 
nun der Landescultarruth in Böhmen auf Anregung seines cultur- 
technischen Barenus sich im Wege der Statthalterel an das Mini- 
sterium gewendet, um eine Subvention zu den vorbereitenden Ar- 
beiten für die Ausdelnang eines solchen Nachrichtendienstes auf 
alle grösseren Gewässer Böhmens zu erlangen, Worin die betret- 
fenden Vorarbeiten bestehen, ist nach dem eben Gesagten fast 
selbstverständlich; es muss vor Allem bekannt sein, bei welcher 
Wasserhöhe an einem bestimmten Punkte diese oder jene Art von 
Wasserschäiden nach den Ortsverhältnissen bevorsteht (z. B. oh nr 
ruhiger Wasseraustritt, oder verbunden mit gefährlicher Strömung, 
wit drohenden Unterwaschungen, Angriff auf Dämme u. ®, w.); 
es muss ferner erforscht werden, bei welchem Wasserstande mög- 
lichst entiernter oberer Stationen an der in’s Auge gefassten un- 
teren Station jene Wasserhähe zu erwarten ist, welche im eben 
angedenteten Sinne Beschädigungen zur Folge haben küunte, 

Auf ein solches System beschränkt sich vorläufig der aus 
Böhmen hieber gelangte Antrag, während man in Ungarn auch 
auf die Menge der Niwderschlige im Fluss-Sammelbecken refleo- 
tiren will, Wir können nun annehmen, daß an maßgebender Stelle 
diese einmal in’ Rollen gelangte Angelegenheit im Interesse der 
öffentlichen Wohlfahrt in die richtigen Bahnen gelenkt werden 
dürfte, und wollen uns diesbezüglich hier nicht weiter aussprechen ; 
dagegen möchten wir ein Beobachtungs- und Wuruungssystem von 
anderem Typus Sir die mittleren und unteren Strecken von Wilil- 
biüchen und fir die Gegend ihrer Einmändangen in den Oberlauf 
größerer Flüsse in Anregung bringen. Fiir solche Gegenden 


*, Von auswärtigen Staaten erwähnen wir beispielsweise Russland 
bezüglich seiner kaukasischen Flüsse, die mit unseren alpinen manche 
Aechnlichkeit besitzen, und wo ein solcher Dienst bereits besteht, 
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genügen bei herannahenden Hochwassergefahren keineswegs die — 
wenngleich telegraphischen — Signalisirangen der Wasserstände 
an oberen Strecken des Bettes, da sie bei dem meist starken Ge- 
fälle und der hiedurch beilingten großen Geschwindigkeit des 
Wassers zu spät kommen würden, und es sich daher empfiehlt, 
den Ausgangspunkt der Signalisirangen oder Warnungen weiter 
zurück zu verlegen, nlimlich vom Pegel zum Regenmesser, Da die 
Hochflatken der Hunptsache nach durch mächtige Niederschläge 
verarsacht werden und das rasche Schneeschmelzen mar dann 
bedenklich wird, wenn es eine Zugabe zu reichlichen Regen- 
güssen liefert, da ferner die Größe der Niederschläge zu einer Zeit 
conetatirt werden kann, wo sich ilıre Wässer im Gerinne nech nicht 
hoch erhoben haben, wo also die Pegel selbst an hoch gelegenen 
Stationen noch nieht deutlich sprechen können, ist eine Einrich- 
tung erforderlich, welche automatische Signale gibt, sobald die 
Dichtigkeit des Niederschlages jenen Betrag erreicht hat, welcher 
vorher als gefährlich für die unteren Strecken ausgemittelt wurde, 

Damit eine solche Einrichtung sich praktisch gestalte, sind 
einige Modificationen der bisher ühllchen selbstregistrirenden 
Begenmesser und ihrer Aufstellung erforderlich. 

Die gegenwärtig in Gebrauch stehenden Apparate dieser 
Art, worüber in der Zeitschrift fir Bauwesen (Berlin; 189%, 
Seits 503 u. #, w. ein schiützbarer Fachartikel von Gerhardt 
unter dem Titel; „Die selbstzeiehnenden Regenmesser und ihre 
Benützung zur Statistik der starken Niederschläge” enthalten ist, 
sind hauptsächlich dazu bestimmt, Daten für eine spätere Ver- 
werthung im statistischen Sinne zu fixiren; sie zeichnen am 
selben Orte, über weichem das Auffanggefäss des Regenmessers 
angebracht ist, Punkte oder Linien auf Papierstreifen, die sich 
mittelst eines Uhrwerkes in gleichen Zeit-Intervallen gleich weit vor- 
wärts schieben; solche Stationen registriren also ihre eigenen 
Begenmengen, nicht die eines entfernten Punktes, Dabei genügt 
also eine rein mechanische Construction ohne Zuhilfenahme der 
elektrischen Leitung. 

Der Mechanismus selbstzeichnender Regenmesser lässt sich 
wenigstens schematisch in folgender Art darstellen. 

An einer drehbaren horizontalen Achse, die man sich vor- 
Linfiz als einfach and in fixen Lagern rulend vorstellen mag, 
sind zwei Gefässe, deren senkrecht zur genannten Achse geführte 
Querschnitte Trapeze darstellen, so angebracht, daß die kürzeren 
Parallelseiten gegeneinander gekehrt sind, Durch einen an der 
Achse angebrachten Arm wird ferner erreicht, daß bei der HKunhe- 
stellung der Achse das eine Getfüss die längere offene Parallel- 
seite nach oben, das andere die längere gleichfalls offene Parallel- 
seite nach unten kehrt. Dreht sich die Achse um 180 Grade, so 
vertauschen beide Gelüsse die Richtung ihrer Oeffinngen, d. h. 
das erste kehrt sich dann nach nnten, das andere nach oben. 

Wird nun die Oeffnung des eben nach oben gekehrten Ge- 
füsses unter das Abflussrohr eines Regenmessers gebracht, so wird 
sich das Gefäss wegen seines trapezfärmigen @nerschnittes nur 
bis zu einer bratimmten Höhe füllen, d. b. ein bestimmtes Quan- 
tum, z. B. 1 Liter, Wasser aufnehmen, Bei weiteren Zuflusse 
wird das Gefäss umkippen und seinen Inhalt ausgießen, während 
sich gleichzeitig das andere, bisher leere Gefüss automatisch unter 
das Abflussrohr stellt*) u, =. w, 

Jedes Umkippen bedeutet also, daß seit dem nächst vor- 
hergegangenen Umkippen das bekannte Füllungsquantum von 
Wasser auf das Auffanggefüss des im Freien angebrachten Regen- 
messers gefallen sei, woraus sich selbstverständlich, wenn man es 
vorzieht, bei dem hekannten Flächeninhalte des Auffanggeflisses 
auch die Regenhöhe In Millimetern berechnen Nest, Man kann also 
beispielsweise constatlren, daß am Auffangspankte binnen M Minn- 
I Liter Regen, gleich einer Niederschlagshöhe von N Millimetern 


*) Nach diesem Prineip ist der Regenmesser von Rung (Kopen- 
hagen) sonstmirt, welcher tberdies durch Beigabe eines entsprechend 
eingerichteten Registrir-Apparntes anch kleinere Regenmengen als den 
Inhalt des Gefiases, sowie dem Zeitpunkt des erfolgten Niederschlages 
verzeichnet. Ein im Wien nuf meins Veranlassung vum Mechaniker 
Schorsas angefertigtes Exemplar davon funetionirt in Marlabrunn bei 
der furstlichen Versuchsanstalt. 


gefallen eind. Das Auffanggefäss ist gewöhnlich fiber dem Dachs 
desjenigen Locales angebracht, in dessen Innern sich die Kipp- 
Vorriehtung und der Schreib-Apparat befinden. 

Nun könnte man aber die Einrichtung treffen, dad das Auf- 
fangen des Regens und die Kipp-Vorrichtung einerseits, dann das 
Kegistriren andererseits an zwei von einander entfernten Punkten 
stattfindet, indem jedes Umkippen einen elektrischen Contact her- 
stellt mit einer Leitung, welche an dem zum Registriren bestimm- 
ten Örte, den wir die Empfangsstation nennen wollen, endigt. Wenn 
also das Uhrwerk mit dem Registrir-Apparat sich an diesem lein- 
teren Orte befindet, so kann man stets darfiber informirt sein, 
wie viel Regen in beliebig karzen Zeiträumen an der Auffang- 
station fällt, Wenn man überdies die Einrichtung trifft, daß bei 
einer bestimmten, bedenklich raschen Anfeinanderfolge der Con 
tracte, d. h. also, wenn sehon in kurzer Zeit am Auffangsorte 
sehr viel Regen fillt, an der Empfungsstation ein Läutewerk, oder 
vielleicht noch besser ein weithin hörbarer Schlag auf ein Gong 
ertlint, so brancht daselbst nicht fortwährend bewacht oder beat» 
achtet zu werden, sondern nur von dem Momente an, wo die da 
zu bestimmte Person durch das Signal an den Registrir-Apparat 
gerufen wird, Bei dieser rtlichen Trennung des Auffangs-Appa- 
rates von dem Kegistrir-Apparate würde dieser empfindlichere 
und leicht zu beschiidigende, einer etwas diffielleren Handhabung 
bedürftige Theil des Systems in einem geschlossenen Locale unter- 
gehracht, während der gröbere, nicht leicht zu verderbende Auf- 
fang-Apparat an der passend ausgewählten Stelle Irgendwo im 
Freien auch ohne Bewachung untergebracht werden könnte, Für 
praktische Zwecke, wie wir sie hier im Ange haben, milsste die 
Einrichtung des Kipp-Apparates einfacher und sozusagen grüber 
gestaltet, daher auch wohlfeiler werden, als es bisher der Fall 
zu sein pflegte. *) 

Stellen wir uns nun beispielsweise vor, die Gemeinde Mitter- 
eill im Pinzgau, an der Mündung des bisweilen schr gefährlich 
anschwellenden Velberbaches, wollte ein solches Signalisir-Syatem 
einrichten, so müssten, weil der Velberbach ans dem Hintergrunde 
zweier Hochthäler entspringt, nämlich ans dem Velberthal am 
Velbertauern und aus dem Ammerthal am Taberer Keos und am 
Fusse der Landeckköpfe, an zwei Punkten in den oberen Theilen 
der zweitgenannten Thäler Auffang-Apparate angebracht sein, 
welche durch zwei von diesen Apparaten ausgehende, am Ver- 
einigungspunkte beider Thäler in einen einzigen übergehende Lei- 
tungsdrähte mit einem Locale in Mittersill, etwa innerhalb der 
Gemeinde-Kanzlei, verbunden wilren; hier wäre der Signalisir- und 
Registrir-Apparat angebracht. Dieser würde, solange keine auf- 
fallend starken Niederschläge fallen, ruhig Tag und Nacht fort 
operiren, und seine Aufschreibungen während solcher Zeiträume 
würden nur allenfalls zur späteren wissenschaftlichen Verwertlung 
dienen. Es brauchten nur, wie hei allen derartigen Apparaten, 
täglich oder anch in längeren bestimmten Zeit-Intervallen die 
Paplerstreifen und der Stift adjustirt zu werden, und eine beson- 
dere Achtsamkeit oder Wachsamkeit wäre nicht erforderlich. 
Wenn jeloch der Sigmalisir-Apparat zu ertönen anfinge, milisste 
der «dazu berufene Wasserwächter nunusgesetzt beobachten, in 
welehen Zeit-Intervallen das Umkippen der zwei Auffang-Apparate 
stattfindet, und gleichzeitig wären jene Sicherangsmaßregeln zu 
treffen, welche nach der örtlichen Lage bei bevorstehendem Hoch- 
wasser angezeigt sind, Wenn die rasche Aufeinandertolge des 
Umkippens nicht lange dauert, kann sich alles wieder beraligen ; 
wenn es ich aber länger fortsetzt, muss die Wachsamkeit und 
die Obsorge für die Sicherungsmalregeln gleichfalls fortgesetzt 
werden, 

Beispielsweise kann der Appsrat so eonstrmirt sein, dal ein 
Umkippen erfolgt, sebuld eine Regenhöhe von 20 mm erreicht 
ist, daß aber erst bei jedem dritten Umkippen, also wenn Gh am 
Regenhöhe erreicht sind, die Signal- oder Alarm-Vorrichtung 


*) Ein Registrir-Apparat mit elektrischer Uebertragung für Rezenfall 
ist bereite im Septemberheit 188# der „Meteorolmgischen Zeitschrift“ dar- 
gestellt; derselbe wäre aber flir den von uns in's Auge gefnssten Zweck 
uicht olmeweiters geeignet. 
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antomatisch ausgelöst wird. Da nun 60mm Begenhöhe, wenn 
sie auf 24 Stunden oder noch Winger vertheilt sind, keine Gefahr 
verursachen, wird die Bevölkerung nicht benurahligt sein, wenn 
nach 24 oder mehr Stunden wieder ein Signal ertönt. Fulls aber 
schon nach zwei Stunden older nach kürzerer Zwischenzeit das 
Signal sich wiederholt, d, I. wenn schon in zwei Stunden so viel 
Regen gefallen ist, wie bei. ungefährlichen Niederschlägen erst 
in 24 Stunden, dann muss der Wächter am Apparat bleiben, um 
zu constatiren, in welch’ weiteren Zeit-Intervallen sich das 
Signal wiederholt, um daraus die Zannahme oder Abnahme einer 
Gefahr zu erkennen, 


Da in unserem Beispiele zwei Auffang-Apparate vorhanden 
sind, die aber schließlich durch einen nnd denselben Draht ihre 
Signale in Mittersill geben, muss die Contact-Vorrichtung 80 con- 
struirt sein, daß das Signal aus dem Velberthal anders spricht 
ale jenes aus dem Ammerthal, daß z. B, das erstere jedesmal 
nar Einen Schlag, das andere je zwei oder drei Schläge gibt. 
Ein gleichzeitiges Zusammentreffen beider Signals wäre ein 
wohl kaum zu erwartender Zufall. Sicherer wäre es allerdings, 
wenn jeder Auffang-Apparat seine eigene Leitung bis Mittersill 
hätte, 

Damit die hier nur in den allgemeinsten Umrissen skizzirte 
Sicherungsmaßregel ihre Zwecke erfüllen könne, müssen, wie leicht 
einzusehen, gewisse informirende Beobachtungen schen vorher- 
gegangen sein, welche Begendichtigkeit in einem Sammelgebiete 
je nach dessen Grüße, geognostischer Beschaffenheit, Formation, 
Querprofile der Abflüsss u, dgl. erforderlich ist, um gewisse 
Gegenden oder Urte zu gefährden. Es müsste also bei unserem 
Beispiele vor Allem ermittelt sein, welche Regendichtigkeit im 
Velber- und Aumerthale oder in nur einem dieser Thäler ein für 
Mittersill gefährliches Anschwellen des Velberbaches zur Folge hut; 
ob es 2, B, bedenklich wird, wenn, wie im obigen Beispiel an- 
genommen ist, die Regenhöhe in zwei Stunden 60 mm beträgt,*) 
a. #. w. In diesem Falle müsste der Mechanismus derart einge- 
richtet werden, dad das drittmalige Umkippen, daher auch das 
Signalisiren schon dann stattfindet, wenn die gefallene Regen- 
menge einer Höhe von 60 mm entspricht, daß also der Apparat 
nach je 20 mm Regenhöhe einmal umkippt. Ferner muss bekannt 
sein oder ermittelt werden, binnen welcher Zeit die gefahr- 
drohende Wassermusse ans dem Hintergrunde der genannten Ge- 
birgsthäler bis Mittersill kommt. 


Gegen die hier ekizzirte Art von Wurmungen könnte ein- 
gewendet werden, daß Hochwasser-Katastrophen in Gebirgsländern 
nicht nur durch die Wassermassen der Wildbilche, sondern nicht 
selten auch durch Einstärzen von den Gehlingen her, Plaiken oder 
Muhren u. s. w. herbeigeführt werden, welche sich dem Wasser 
entgegenstellen, dasselbe anschwellen und schließlich Durchbrüche 
der angesammelten Wnssermassen zur Folge haben. In dieser 
Beziehung möge daranf hingewiesen werden, daß solche Ereig- 
nisse in der Regel nur bei jenen heftigen Niederschlägen statt- 
finden, welche eben durch die projeetirten telegraphischen Signali- 
sirungen constatirt werden und daß sie anch nur in diesem Falle 
bedeutende Gefahren mit sich bringen, wihrend, wenn ein der- 
artiger Abeturz in trockener Zeit bei kleinem Wasserstande statt- 
findet, eine bedeutende Gefahr daraus nicht entstehen kann, nnd 
überdies die Anwohner der unteren Gegenden noch rechtzeitig aus 
der veränderten Färbung des Bachwassers oder aus dem anf- 
fallenden Ausbleiben des Wassers schließen werden, daß ein 


*) Ueber die größten, inkurzen Zeiträumen z. B. in 1-2 Stunden 
bisher beobachten Niederschlagsmengen liegen leider nur wenige genaue 
Daten vor; 0 viel bisher ermittelt, gehören enhöhen von 30-60 mım 
pro Stunde im Mitteleuropa schon zu den echr bedeutenden, dagegen 
hat man zahlreiche Daten über die grüsten Regenmengen binnen 24 Stuu- 
den, die beispielsweise in den Nordalpen 100—120 mu, in den Säldalpen 
200-240, in Dalmatien fast 3U0 wm betragen. Durch die hier propanirte 
Einrichtung würde man olme Zweifel zur Kenntnis gelangen, daß in den 
Hochregionen oft weit reichlichere Regenmengen niederstürzen, als man 
bisher gewusst hat, und duss es bisweilen unten im Thale ımr mässig 
regnet, während oben Woikenbrüche stattiiuden. Deshalb erscheinen 
Warnungen, wie die bier angeregten, umsomehr empfelleuswerth. 
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derartiges Ereignis thalaufwärts stattgefunden habe, woraaf man 
selbstverstäindlich die betreffende Stelle aufsuchen und Hilfe 
schaffen wird. Hieza wire nar bel ungewühnlicher Stärke und 
rasch anschwellendem Wasser, wie es die Folge ungewöhnlicher 
Niederschlagsinengen ist, die Zeit nicht geboten; solche Nieder- 
echläge aber würden eben durch die von uns angedeutete Ein- 
richtung rechtzeitig signalisirt sein, 

Eine andere Einwendung, welche gemacht werden könnte, 
bezieht sich darauf, daß die Auffang-Apparate leicht darch Zu- 
fälligkeiten oder auch in muthwilliger oder böswilliger Weise 
beschädigt werden künnten, wodurch die ennze Sicherungsmaß- 
regel illusorisch würde. Hierüber möge bemerkt werden, daß diese 
Apparate, weil sie keinen über den Boden auffallend erhöhten Stand- 
ort verlangen, in vollkommen unauffilliger Weise init Benittzung der 
eich darbietenden Terrainverhältnisse angebracht werden können, 
und daß man sie begreiflicherweise nicht geradenn die Wege und 
Steige, sondern seitwärts von denselben an solchen Stellen an- 
bringen wird, welche nur den damit vertrauten Persönlichkeiten 
ofäciell bekannt sind. Wenn überdies diese Einrichtungen im 
Interesse der allgemeinen Wohlfart ebenss unter besonderen ge- 
setzlichen Schatz gestellt werden, wie die öffentlichen Telegraphen- 
leitangen und audere öffentliche Wohllahrtseinrichtungen, so 
dürfte die Gefahr vor derlei Beschädigungen wohl eine minimale 
sein. Veberdies mitsste, obgleich die Antfang-Verrichtung gar 
keine fortlaufende Obsorge braucht and von selbst fortarbeiten 
muss, von Zeit zu Zeit eine in Pflicht genommene Persönlichkeit, 
wie etwa ein Gemeindediener, Förster ete. Nachschau halten, ob 
der Auffang - Apparat noch in Ordnung sei, insbesondere zu 
solchen Zeiten, wo die allgemeine Witterungseonstellntion den 
Bewohnern die Vermutbung nahrlegt, daß gefahrdrohende Nieder- 
schläge in nicht ferner Zeit losbrechen könnten. 


Wus endlich die Kosten betrifft, so dürften sie sich aus 
folgenden Posten zusammensetzen ; 
ll. 
Mechunismus des Regenmessers und des Registrir- 
und Signalisir-Apparmtes . 2 0 2 en 0a 200 
Vier Batterien ü 6 Elemente — 24 Elemente . 30 
Leitung auf 20km: 
a} per Kilometer 25 Süalken AM... . 2 2»... 1000 
6} Draht (verzioktes Eisen) 100 Ay per 1km 18 0 360 
«) Winkeltrüger und Isolatoren per Kilometer, je 
N Er ee ee HR RE 200 
«) Bauliches (sammt Einrammen der Säulen, Muterial- 
Transport etc.) und Drahtspannen ’ 300 
Zussinmen . . A. 2096 


Hier sind der Bedarf and die Kosten der Siulen nnd ihrer 
Aufstellung nach den gewöhnlichen Ansitzen genommen; es ist 
aber wuhrscheinlich, daß unter Benfitzung vorhandener Binme 
oder darch Beglinstigung von Seite der Waldhesitzer no, 3. w. 
an Kusten gespart werden könnte, Für die Tracirung wurde nichts 
angesetzt; «s kann sich dabei wohl nar um einige Diätenhetrige 
in nicht erheblicher Summe handeln. 

Anlagekosten, wie die mit rund 2000 fl. bezifferten, wird 
selbetversändlich eine kleine, arıne Gemeinde zu bestreiten nicht 
in der Lage sein; aber Ürtschaften, wie die hier beispielsweise 
genannte, dürften solche Summen wohl autbringen. 

Für den Isafenden Betrieb wäre zu unterscheiden : die bloße 
iftere Bevision der ganzen Anlage und das Functioniren km 
Bedarisfulle. Das erstere wäre öffentlichen oder Gemeinde-Organen 
gegen eine mäßige Entlohunng zu übertragen, die jährlich kaum 
mehr als 100 4. betragen dürfte, 

Das Functioniren am Schreit= und Signalisir-Apparate, der 
wohl au zweckmäßigsten in einem Locale der Gemeindevorstehung 
oler im Bureau einer Balın- oder Telegraplien-Starion unterzu- 
bringen wire, dürfte von einem Bediensteten der Gemeinde, der 
Post »der irgend eines am Orte befindlichen technischen Amtes 
oder einer solchen Unternehmung besorgt werden, wubei zu be- 
merken ist, daß die Bedienung dieses Apparates für einen großen 
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Theil des Jahres sich nur auf das Auswechseln des Papieres und 
Schreibstiftee und Reinhaltung der Bestandtheile des Schreib- und 
Signalapparates beschränken kann, und daß während des ganzen 
Winters und Frühlings nur bei Beginn einer unverkennbaren 


Der Umbau der gewölbten Bahnüberfahrten 


Thanwitternng, im Sommerbalbjahr und Herbste bei herannahendem 
Gewitter oder Westwetter md nach llinger fortgesetztem Land- 
regen solche Warnungen nothwendig werden können, welche die 
fortgesetzte Anwesenheit eines Wilohters erfordern, 


auf der Localstrecke der k. k. priv. Südbahn- 


Gesellschaft 
mit besonderer Rlieksieht auf das hiebei in Anwendung gebrachte System Monler. 
(Hiezu die Tafel 4.) 


Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Banu- und Eisenbahn-Ingenieure am 12. Februar 1891 von Herrm Ferdinand Holzer, Ingenieur der 
k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Hochgeelhrte Herren! 

Die Beconstructionsbauten, beziiglich welcher ich mir erlanben 
werde, nähere Mittbeilungen zu bringen, wurden veranlasst durch die 
zu geringe bemessene Durchfahrtshühe der noch vom Baue der Wien- 
Gloggnitser Bahn herrührenden Objeste. Aus Verkehrsrücksichten wurde 
beschlossen, eins Vergrößerung dieser Höhe durchzuftihren. 

Diese Aufgabe war bei zehn gemälbten Balmüberfahrten, der 
Strecke Liesing-Felixdorf, von welchen vier in Stationen, sechs auf 
offener Strecke gelegen sind, zu erfüllen, und ist es sehr erklärlich, 
daß bei der namhaften Zahl der Übjecte, sowie bei dem Um- 
atande, als bei dreien in Stationen befindlichen Objecten auch auf eine 
Erweiterung der ersteren, resp. auf eine Verbesserung in der Abwicklung 
des Verkehrsdienstes Beilacht genommen werden musste, schr eingehende 
Studien über die Art und Weise der Darchführung gepflogen wurden, 
um einerseits allen anf die Soliditht der Bauwerke abzielenden For- 
derungen vollinhaltlich zu entsprechen, andererseits aber auch eine 
ükonomische Lösung zu erreichen. 

Ich möchte mir nun gestatten, einige der möglichen Lösungen zu 
besprechen und deren Vor- und Nachtheile zu beieachten. 

Ein Weg, die nöthige Darchfahrtshöbe zu erlangen, besteht darin, 
die Geleise um das entsprechende Mad, as in den meisten Füllen zwischen 
30 und 40cm beträgt, zu «eniken, Diese Methode erscheint anf den ersten 
Anblick ala die einfnchate und xzweckentspreebendste Lösung, da die 
Veberfahrten selbst vollständig unberührte bleiben. Gebt man jedoch 
auf die Sache näher ein, scheidet man diejenigen Teberfahrten ann, 
bei denen nahegelegene Bahnobjerte in die Senkung einbezogen 
bezw, reconstreirt werden müssten, ferner diejenigen, bei denen die 
Eutwisserung erhebliche Schwierigkeiten verarsacht hätte, oder wo 
man direete in's Grandwasser rekommen wäre, bedenkt man ferner, 
dab Geleisesenkungen im Allgemeinen ziemlich langwierige and schwierige 
Arbeiten sind, die sieh natärlich umso complieirter gestalten, went 
die betreffenden Geleise einem so regen Zugsverkehr zu dienen 
haben, wie er auf der Localstrecke herrscht, erwägt man ferner, dab 
aus diesem Grande und weil die in großer Zahl nothwendigen Arbeits- 
kräfte nur schlecht ausgenlitzt werden können, die Durchführung auch 
sehr theuer zu stolem kommt, und zieht man schließlich in Betracht, 
dab cs jedem Eisenbahn-Ingenienr duch eine gewisse VUcberwindung 
kostet, eine elegant angelegte Nirellette durch eine künstliche Sonte zu 
veraustalten, so kommt man zu dem Schlüsse, dass diene Listung in 
vielen Fällen unanwendbar nnd sehr kostapielir wird, und haben die 
darchgeföhrten Vergieichsrochnungen ergeben, daß die Nirellettesenkung 
zur bei einem Öbjecte, bei dem in der Station Pelixdarf, wo gilustige 
Ioeale Verhältnisse vorliegen, die rationellste [Aisung darstellt; Iier wurde 
sie auch zur Darchführung gebracht. 

Ein weiterer Weg, die Profilshindernisse zu beseitigen, könnte 
damit betreten werden, daß die bestehenden Ziegelgewölbe von meist 
elliptiseher Form durch fachgespannte Segmentbögen ans gleichem 
Materials ersetzt würden. Dies hätte, ıla das Durchfahrtaprofil ja 
offen gehalten werden müsste, eine Außerst massive Rüstung und infolge 
des bedeutend vergrößerten Horizontalschubes eine sehr wesentliche Ver- 
stärkung der Widerlager, demnach namhafte Kosten bedungen, und wäre 
bei allen Objeeten eine Hebung der Straßennirellette nothwendig ge- 
wagen, was in den meisten Fällen, ala almolnt untlinnlich, ron vorne- 
herein ausgeschlossen werden musste. Es ließ sich also diese Idee nicht 
realisiren. 


Nun wurde der Ersatz der bestehenden Gewölbe durch Eisen- 
eonstruetionen einem näheren Studium unterzogen. Aus den diesfalls 
aufgestellten generellen Projecten und Kostenanschlägen ging hervor, 
dab nebst den damit verbundenen sehr buben Baukosten, gerade bei 
dem wichtigsten Öbjecte, der Teberfahrtsbrücke hei Mödling, welche 
mit drei Oeffnungen & 10.» auszuführen war, die vom niederüsterreichischen 
Landesanserbuss angestrebte Senkung der Straßennirellete nicht zu er- 
reichen gewesen wäre. 

Unter diesen Verhältnissen war man bestrebt, eine andere zweck- 
entaprechendere Lösung zu finden, und brachte den Ersatz der bestehenden 
Gewölbe dnreh eine Eisenconstruction nur bei dem Objecte in der Station 
Leobersdorf zur Anwendung, wo durch die aus Verkehrarficksichten ge- 
botens Cussirung des rechtseitigen Mittelpfeilers eine freie Weite von ca, 
17m zu überbrücken war. 

Räcksichtlich der nuumebr noch der Beconstrustion zu unter- 
ziehendeun acht Objeste wnrde die Anwendung von Gewölben nach dem 
Syatem Momier in Betracht gezogen und arhielt ich infolge dessen den 
ehrenvollen Anftrag, in Deutschland, wo zahlreiche und die verschieden- 
artigsten Anwendungen bereits gemacht worden waren, die nöthigen 
Studien vorzunehmen, Die Resultate dieser Studienreise, welche sich 
hauptsächlich mit in Berlin, Leipxig, Dresden und München ausge- 
führten ÖObjecten beschäftigte, sind in der, vom Herm k. k. Oberbau- 
ratbs Önsl Prenninger verfassten „Stndie über die Anwendung von 
Monier-Gewülben für Bahrüberbrickangen, welche von Strasenfuhrwerk 
befahren werden“ verwerthet, nmıl möchte ich nnr kurz resumiren, daß 
die überwiegende Mehrzahl der besichtigten Objeete dem Gebiete des 
Hochlaues angehürten, dab auch einige Objecte, weiche allm Ein- 
fllissen der Witterung ausgesetzt alnd, in Augenschein genommen wurden 
(Wehrbsu bei Pirna in Sachsen), und dat die bei den Bauherren einge- 
zogenen Erkandigungen durchwegs das Beiriedigtsein mit den aus- 
geführten Bauwerken constatirten. 

Prof. Bauschiuger in München, welchen ich gleichfalls auf- 
suchte, Änßerte sich auf Grund seiner eingehenden Versache sehr gfinatig 
fiber das System Monier nnd bezmsifelte durchaus nicht die erfalg- 
reiche Anwendbarkeit desselben flir Straßenbrücken. 

Da jedoch ein Analogon zu den geplanten Ausführungen derzeit 
noch nirgends vorfäindlich war, wurde mit Genehmigung der General- 
direction der k. k. prir. Sitlbabn-Gesellschaft beschlossen, am Frachten- 
balınhofe in Matzleinsdorf ein Versuchsobjeot nnazufiikren und dasselbe 
sehr strengen Probebelastungen zu unterziehen, 

Der in einer Breite von 4m angelegte Versuchsbogen besaß bei 
einer Liehtweite von 10m eine Stichhöhe von 1w, 15m Scheitel- unıl 
20cm Kämpferstärke und wurde derselbe am 10. December 1889, sowie 
am 16, und 17. Mai 1600) einer Keihe von Belastungsproben unterzogen, 
deren ganz susnehmend befriedigende Resultate ich im Hinblicke auf 
die hierliber bereits erfolgten Publicationen als bekannt voraussetzen 
darf, Ich möchte nur hervorheben, dab die Zerstörung des Gewülbes, 
durch das bei der einseltigen Belastung von ca. 1O.KNIky pro Quadrat- 
meter eingetretene Ahbschieben ler Widerlager verursacht wurde, und 
daß der Bogen, als die Eutlastung vorgenommen wurde, trotz des in 
der Nähe den Scheitels eingetretenen Risse sieh daselbst wieder um 
Grm hob, was jedenfalls der Eiseneinlage zuzuschreiben lat, und daß er 
noch anstandslos die permanente Last van 1500 hg pro Quadratmeter 
trug. Es dürfte ferner erwähnenswerth sein, daß gelegentlich des nach 
einjährigem Bestande erfolgten Abtragena des Versuchsbogens die hiebei 


Belte 118. 
zum Theile bloagelegten Eisenstäbe nich als vollkommen blauk und rostfrei 
erwiesen und kounte keinerlei Querschnittsrerminderung eonatatirt werden. 

Was die Berechnung dieser Constractionen aulangt, #0 ir wohl 
noch eine sehr bedeutende Unsicherheit zu verzeichnen. Einerseits wegen 
ungenägensder Kenntnis der Elastieitäitscoüffieienten für Zug und Druck 
des Beton, andererseits wegen der Unklarheit über die Wirkungsweise 
des eisernen Netzes, 

Rechnet man einen reinen Stampfbetonbogen ({olne Gefechts. 
einlage) unter Zugrundelegung der Biegungatkeorie geuan 30 wie einen 
eingenpanuten elaernen Bogen, so kommt man zu Resultaten, die mit 
den Probebelastungen nicht tibereinstimmen, da die factlsche Tragfähigkeit 
immer größer ist als die dureh Rechnung ermittelte. Ist außerdem noch 
ein Risenmetz eingelagt, » tritt abermals eine ganz wesentliche Erhöhung 
des Tragvermögens ein, wie dies ja die vor Kurzem in Pest *) ange- 
stellten Parallelversuche zwischen Stampfbetonbogen und solchen nach 
System Monier, wo letztere bei ganz gleichen Dimensionen das Fiinf- 
bis Bechsfache gegenüber ersteren trugen, darthun. 

Herr Ober-Ingenieur Neumann hat in Nr. 22 unserer Wochen- 
schrift J. 18%) eine Berechnungsweise gegeben, welche auf die Ungleichheit 
der Elastieitätscolfficienten von Beton und Eisen Rücksicht nimmt, gelangt 
aber selbst zu dem Schinsse, daß die Resultate derselben mit den Probe- 
ergebnissen in grellem Widerspruche stehen; er rermuthet, daß ent- 
weder der Elasticitätscoöfäcient mit 150,000 kg,cmt zu hoch gegriffeu 
sei, oder dab die Elasticitätsenöffieienten für Zug und Druck überbaupt. 
verschieden selen. Einen weiteren Grund zur Erklärung der schlechten 
Vebereiustimmmng zwischen Theorie und Praxis sucht der Autor auch 
darin, dad eventuell Anfnngsspannungen, berrorgerufen dnrch das Treiben 
des Cementen, das Tragvrermägen günstig beeinflumen. 

Nun, was letzteren Ponkt aubelangt, so mnas ich wohl gestehen, 
dat ich im Interesse der Danerhaftigkeit des Banwerkes gerne auf diese 
„günstige* Wirkung verzichte, und unterliert es gewiss keinem 
Zweifel, dad zn solchen Objecten nor rolnmbeständiger Cement 
verwendet werden darf. 

Herr Prof, Melan hat in Nr. 24 v. J. der Wochenschrift eine Ab- 
bandlung veröffentlicht, welche sich gleichfalls mit der Berechnung von 
Monier-Constructionen beschäftigt. Der Grundgedanke derselben ist der, 
daß eine Ungleichheit der Elastieitätscoöficienten für Zug und Druck 
bei Beton angenommen, und au der Hand eines in der Broschtire von 
G A. Wayss unthaltenen Bruchvereuches an einer Betonplatte das 
Verhältnis der beiden Coöfflcienten mit I# ermittelt wird. Inwieweit 
dieser Ziffer eine Berechtigung zukommt, werden wohl die vun Seite 
des österr. Iazenienr- nnd Architekten-Vereines in großen Style geplanten 
Versuche an Platten und Gewölben verschiedener Spannweite darthun, 
derzeit würe sie jedenfalls noch mit einiger Reserva aufzunehmen, 

Ich habe, um absolut sicher zu gehen, die Rechnang derart durch- 
geführt, daß der reine Stasmpfbetonbogen (olıne Geflechtseinlage) die für 
Strabenbrücken L Classe normirten Belastungen mit voller Sicherheit zu 
tragen vermag, dal; er also nicht nur den Axinlkräften, sondern auch 
den Biegungsmomenten Widerstand zu leisten befühigt ist, habe aber 
anberdem ein auf die ganze Länge durehlaufendes und je ein von den 
Kümpfern bis is das erste Gewülbsachtel reichende Netz angeordnet, 
welche Netze derart dimensliunirt sind, daß sie allein im Stande sind die 
Biegungamomente und einen Theil der Axialkräfte aufzunehmen, es 
dürfte daber bei den gewählten Dimensionen eine ca. 2Wfäche Sicherheit 
gegen Bruch vorhanden sein, Infolge der mit so glänzenden Resultaten 
verlaufenen Belastungsproben beim Versuchsgewölbe in Mutzleinsdorf 
bat das bolıe k. k. Handelsministerinm die Genehmigung zur Ausführung 
der Projeete für die acht noch zu reconstruireniden Bräcken anter An- 
wendung des Systems Monier ertheilt, und werde ich mir nunmehr 
gestatten, den ganzen Arbeitsvorgang bei dem größten gegenstäullichen 
Objeete, und zwar bei der Landesstraßenäberfährung in der Station 
Midlinug zu besprechen. 

Das fir den Umbau der acht Mowier-Objeete aufgestellte Ban- 
programm nahm die Reconstruction der Möllinger Brücke als Ausgangs- 
punkt der Uperationen an, da dieses Object die größte Spannweite 
besitzt, und die zur Gewölbseioristung bestimmten Bohlenbogen für alle 
Objeste mach gleichem Radius geformt waren, demnach hier zuerst zur 
Aufarellung gelungen mussten. 














* Verordmngslibatt Nr. 158 vom 7. November 140, 
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Von einer Theilung der bestehenden Fahrbahn, Aufrechterhaitung 
des Strabenverkehres auf der eiuen Hälfte und gleichzeitiger Recon- 
struction der anderen Hälfte wurde im Interesse der Einfachheit und 
Raschheit der Arbeitsdurchfilirung Umgang genommen, und eiu eigenes 
8m breites, 42 m langes Holzprorisorium aufgestellt. Dasselbe wurde 
am 14 Juli v, ). dem Verkehre übergeben und am gleichen Tage mit 
dem Abtragen der zewölbten Bahnäberfahrt begonnen. 

Bei dem Umstande, als jede Verkehrastörung abaolat bintaugehalten 
werden musste, als zur Zeit des Abtragbeginnes der dichteste Zuge- 
verkehr herrschte, bei welchem Viertelstanidenintervalle schon zu den 
Seltenheiten gehörten, da ferners infolge der sehr beschränkten Höhen- 
verhältnisse keinerlei Rüstung eingebant werden kannte und audberdem 
auf sehr beengtem Arbeitsplatze hantirt werden musste, gestaltete sich 
dieser Theil der Arbeit zu dem schwierigsten und aufregendsten des 
ganzen Geschäftes, und ist es nur der angestrengtesten Pilichterfüllung 
aller betheiligten Factoren zuzuschreiben, dab kein Unfall vorkam, ja 
soch mehr, dad währen! der guuzen Bauperiode kein einziger Zug, des 
Reconstructiousbaues wegen, aufgehalten werden musste. 

Die Abtragarbeiten selbst nalımen folgenden Verlauf: 

Mit Rücksicht auf die bereits erwähnte sehr beschräukte Mani- 
pulationstläche musste flir einen thunlichst rnschen Abtransport der Ab- 
bruchmaterialien Vorsorge getroffen werden, und wurde dieser Zweck 
dadurch erreicht, daß im die bestehenden Nebengelelse eigene Arbeits- 
geleise eingebunden wurden, welche man durch Schlitze, die hinter den 
bestehenden Landwiderlagern durchgebrocken worden waren, führte, «0 
daß das Vcberschüttungs- und Hinterlütllungsmateriale, welches auf jeder 
Seite der Brücke ein Quantum von 1500 m! repräsentirte, direste in 
Lowries veriaden und von der Baustelle abgefähre werden konnte. 

Ein weiterer Zweck dieser Anlnge war aber auch er, im Interesse 
der möglichsten Foreirung des Baues eme genfigende Zahl von Arbeits- 
angriffspunkten za schaffen; ©s musste nämlich, nachdem eins Erweiternug 
des bestehenden Öbjectes in der Weise geplant war, das an Stelle der 
eingeleisigen Seitenöffnungen, wiche, welche für zwei Geleise Raum 
bieten, angeordnet werden sollten, Vorsorge getroffen werden, daß der 
Aufbau der nenen Iandwiderlager rechtzeitig in Angrif! genommen 
werden und mit der Adaptırung der Mittelpfeiler gleichzeitig rollendet 
werden könne. Es wurde nlso von der Objeetswitte nach beiden Seiten ılas 
Veberschüttungs- und Abbruchmateriale zu den in den Schlitzen plucirten 
Lowries verführt, dieselbeu wurden aber anch gleichzeitig mit dem 
zwischen den Übjestsflügeln befinillichen Hinterfülnngsmateriale mit 
dem Fumlamentanshnb für die nenen landwiderlager etc. beladen, und 
war es ur darch diese Anordnung möglich, trotz des regen Verkehrs 
und trotz der Huberst beschrünkten Raumrerkältnisse, das Abtrags- 
quantum von UKW 3 in 14 Tagen zu leisten. 

Die Demolirung der Gewälbe wurde in der Weise bewirkt, dab 
vorerst die Stärke derselben, welche 9 cm betrug, partiell anf eine 
Ziegelstärke vermindert, auf diesem verschwüchten, ca. Im breiten 
Streifen die Auslüsnng der Schluassteine vorgenommen, und der übrige 
Tbeil mit schweren Schlägelu biuuntergeschlagen wurde, Diese Operation 
wurde von beiden (iewülbsatirnen gegen die Mitte schreitend vollführt, 
bis nur mehr ein Gewölbskörper von ca. 2m Breite übrig blieb, und 
# nieht mehr ratlısam war, diese Manipulation fortzusetzen. Der 
restirende Theil des Gewölbes wurde in der Nacht iv einem Intervall 
von einer Stunde dadurch beseitigt, das an beiden Kämpfern Schlitze 
durch den Bageu getrieben wurden, welche den Einsturz veranlassten. 

Ich möchte bei dieser Gelegenheit den Abtrag der Gewülbe bei 
zwei anderen Öbjeeten besprechen, welcher insoferne Interesse bietet, 
als er zeigt, wie weit man mit der Querschuittsverschwächung gehen 
kaun, ehe der Einsturz erfulgt. 

Lei einem auf offener Strecke gelegenen Ubjecte von 9 m Licht- 
weite, 5 Breite, welches in eimem Intervalle von 1}, Stunden be- 
seitigt werden musste, wurde folgender Vorgaug gewählt: Nach Beseiti- 
gung der Ücberschüttang mul ker Gewölbsnachmauerung wurde iu der Nühe 
eines der beilen Widerlager auf die ganze Gewölbsbreite ein Schlitz ge- 
trieben, weicher den Bogeugnerschnitt bis auf eine halbe Ziegelstärke 
verschwächte Fig. 10}, Nach Beginn des Intervallos, in welchem der Bogen 
eutfernt werden musste, wurde von beiden Gewölbestimen gegen die Mitte 
vorschreitend der Schlitz ganz durchgeschlagen umıl war schließlich nur noch 
eine Ziegelbreite, also ld cm übrig, olme daß sich irgend welche Risse 
zeigten. Erst als dieser halle Ziegel nochmals auf die Hälfte reiucirt war, 
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Fig. 1. Ansicht und Längenschnitt der neuen Ueberfahzzt, 
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Fig. 13. Monier-Steg als Ausstellungsobject in Bremen 
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als demnach von einer Querschnittslläche von 75 x 500 = 87.500 em? nur 
mehr circa 115 cm®, also nur der 825. Theil übrig war, stürzte der 
Bogen ein. 

Ein anderer, gleich dimensionirter Bogen wurde in gleicher Weise 
in Angriff genommen, unl lieb ich nur insoferne eine Abänderung 
eintreten, als das vollständige Durchschlagen des Schlitzes nur von einer 
Gewölbestirue gegen die andere zu vorgenommen wurde, Hiebei trat 
der sehr interessante Fall ein, daß die vollständige Trennung schon 
auf 45 m der Gewüblbebreite vorgeschritten war, ehe sich von dem 
vollkommen in der Luft hängenden Gewölbe ein Dreieck loslüste, ein 
Umstand, der wohl schlagend darauf hinweist, daß der Zugfestigkeit 
des Mörtels ein ganz wesentlicher Antheil an der Tragfähigkeit der 
Gewölbe zugemessen werden darf. 

Auch hier erfolgte der Einsturz des Gewülbes erat dam, als nur 
mehr ein Ziegelfragment a (Fig. 11) übrig war. Ganz ähnlich wurde bei 
weiteren sechs zu demolirenden Objecten vorgegangen, und war das 
Resultat immer das gleiche, mit Ausnahme eines einzigen Falles, wo die 
Schlitzbreite zu gering bemessen war, wo das Gewölbe beim Nieder- 
stürzen sich nochmals einzwängte, und wo trotz klaffender Risse die 
Manipulation des Schlitzens wieder durchgemacht werden musste, ehe 
der Absturz des Bogens erfolgte. 


Ich kehre nunmehr wieder zu dem Objecte in der Station Mödling 
zurück. Nach Vollendung der Abtragsarbeiten wurde mit thunlichster 
Forcirung die Adaptirung der Mittelpfeiler und der Aufbau der nenen 
Landwiderlager, welche im Ganzen eine Cnbatur von 730 m® repräsen- 
tirten, betrieben und wurden diese Herstellungen in 12 Tagen zu Ende 
geführt, worauf mit dem Einbane der Gewölbseinrüstung begonnen 
werden konnte. Diese bestand aus Bohlenbogen (Fig. 5, 8 und T), 
welche senkrecht zur Geleisachse in Entfernungen von 75 cm angeordnet 
wurden; die einzelnen Bogen waren aus rier Bohlen vom Querschnitte 
32/6 cm gebildet und wurden an jedem Stoss vier Schrauben nn- 
gebracht, 

Die Bügen stützten sich auf die Mauerschwellen, welche wieder 
durch Bockwände unterfangen waren (Fig. 6). Zwischen den Kapp- 
hölzern der Wände und den Mauerschwellen waren die Keile ange- 
bracht, welche das genaue Einstellen der Rüstungssberkante auf die er- 
forderliche Höhe ermöglichten. Der Theil der Mauerschwellen, welcher 
infolge der Schiefe des Objectes an der Mauer keine Stütze fund, 
wurde dorch Streben, welche sich auf eine Pilotenreihe stützen, in der 
richtigen Lage erhalten (Fig. 7). Nach Anheftung der Schalbretter auf 
den Bohlenbögen und Anbringung der Lehrbögen an den Gewülbe- 
etirnen waren nunmehr alle vorbereitenden Arbeiten beendet, und 
konnte an die Herstellung der Monier-Gewölbe geschritten werden, 


Die Ausführung der Gewülbe war der Filiale Wien der Actien- 
gesellschaft für Monier-Bauten in Berlin übertragen worden. Es wurde 
festgesetzt, dnö das Mischnngsverhältnis von Portland-Cement, Sand 
und Schotter genau dnsselbe zu sein habe, wie bei dem Versuchs- 
objeete in der Station Matzleinsdorf, demnach für die Gewölbe das 
Mischungsverbältnis von 

1 Volumtheil Portland-Cemeut, 
5 Volumtheilen reinen, gewaschenen Sandes, 
und für Widerlager und Stirumauern das Mischungsverhältuis von 
i Theil Portland-Cement, 
4 Theilen reinen, gewaschenen Sandes, 
6 Theilen Schotter. 


Der in Verwendung gebrachte Portland-Cement ist künstlicher 
Cement, geliefert von der Firma: Hoffmann & Comp. in Kirchdorf 
(Oberösterreich). Bezüglich desselben lagen günstige Resnitate tiber 
Zug- und Druckfestigkeit, sowie Volumlbestäudigkeit vor, und waren 
schon bedeutende Bauwerke, unter Anderem der Gasumeter in Zwischen- 
brücken, mit demselben hergestellt worden, Auch bei deu Bauten am 
Central-Schlachtviehmarkte, sowie bei der k.k. Hof- und Stantsdruckerei 
fand dieser Cement Anwendung. Ferners war Donausand vorgeschrieben, 
welcher in der Näbe von Floridsdorf gewonnen wurde. 

Rücksichtlich der Huftzeit für die ausgeführten Arbeiten war die 
Vereinbarung dahin getroffen worden, dab dieselle im Gnuzen drei 
Jahre zu betragen habe, Im ersten Jahre vom Zeitpunkte der provi« 
sorischen Uebernahme gerechnet, haftet die Unternehmung mit 10% 
ihren Verdienstbetrages, für weitere zwei Jahre stellt sie einen Garantie- 


brief aus, in welchem sie sich verpflichtet, jeden zutage tretenden 
Mangel sofort und prompt auf ihre Kosten zu beheben. 

Nachdem im Ganzen 350 m® Gewölbe und 164 m? ordinürer 
Stampfbeton für Widerlager und Stirumauern herzustellen waren, und 
dieses Quantum in kürzester Zeit bewältigt werden sollte, wurde von 
dem üblichen Mischen des Beton mit Händsarbeit Umgang genommen 
und anf der linkseitigen Brückenrampe, auf welcher der größte Theil 
des nothwendigen Sandes, Schotters und Cementes deponirt war, ein 
Locomobil aufgestellt, welches die Aufgabe hatte, zwei Amann'sche 
Betonmengmauschinen zu treiben. Von diesem Betonerzengungscentrum 
wurde ein Arbeitssteg in die Mitte des Objeetes und auf die ganze Länge 
desselben geführt, um ffir die Karrenfahrten Vorsorge zu treffen. 

Während diese Installation auf der Rampe zur Durchführung ge- 
langte, wurden anf der Gewölbseinrtistung die Eisennetze geflochten. 
Dieselben bestehen aus 10mm starken Tragstäben. welche in der 
Richtung der Objectsachse augeordnet sind, und in einem Stücke von 
Widerlager zu Widerlager reichen, bezw. noch je #0 cw hinter die 
Widerlagerflucht fortgesetzt sind, und aus 7 m starken Druckver- 
theilungsstäben, welche parallel zu den Widerlagerfuchten gelegt sind, 
und bei welchen gleichfalls keine Stösse vorkommen. Von beiden Stab- 
systemen wurden je 12 Stück Drähte pro Meter angeordnet. 

Der Vorgang bei der Herstellung der Netze war folgender: 

Vorerst wurde auf der Gewülbeeinritstung die Eintheilung für die 
Lage der einzelnen Stäbe aufgesehntirt und sodann 7 mu starke, parallel 
»u den Widerlagern in Entfernungen von ea. 1 ıı angeorduete Drähte 
auf der Schalung leicht augeheftet. Auf diese kamen die 10 mm starken 
Tragstäbe, der Eintheilung entsprechend, zu liegen und wurden die- 
selben, um sie in ihrer Lage zu fixiren, an erstere mit Bindedraht be- 
festigt- Ueber dieselben wurden sodann in entsprechenden Entfernungen 
die Druckvertheilungsstäbe gestreckt and geschah die Verbindung mit 
den Trugstäben gleichfalle nur mit schwachem Bindedraht, da eben nur 
der Zweck zu erfüllen ist, daß während der Betonirung keine Ver- 
schiebung eintritt. Ist einmal der Beton eingebracht, dann hindert die 
bedeutende Adhäsion desselben am Eisen — Professor Banschinger 
beziffert dieselbe auf Grund seiner Versuche mit 40—50 kg per 1 cm? — 
obnebin jede Bewegung. 

Unter Einem wurden aueh die kurzen Netze, weiche von der 
Widerlagerucht bis in das erste Gewölbsachtel reichen. und deren 
Stäbe mit denen des Hauptnetzes gleich dimensionirt waren, hergestellt. 
Dieses zweite Netz habe ich aus folgendem Grunde angeordnet; 

Angenommen, es sei das Gewölbe derart geformt, daß bei gleich- 
mäßiger Vertbeilung der zufälligen Last tiber die ganze Spannweite 
die Bogenachse und Stütelinie zusammenfallen, Nimmt man nun die Be- 
Jastung auf der einen Gewüölbshälfte weg, und fügt sie auf der anderen 
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hinzu, s0 ämdert sich bei gleichbleibendem Horizuutalschube die Stätzlinie 
und Jäst sich die größte Abweichung nach Müller-Breslau durch 
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die Formel Er ausirteken, wobei p die zufällige Inst pro Meter 


Brücke, ! die Spaunweite und @ den Horizontalschub beienten, 

Die Abweichungen der Stätzlinie von der Bogenachse iu anderen 
Querschnitten Iassen sich durch die Differenzen zwischen den Ordinaten 
einer Parabel und einer Geraden, welche über der halben Stützweite 
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eonstruirt ind, darstellen und hat die Stätzlinie, die in Fig. 12 ge 
zelelnete Lage gegenüber der Bogenachse, Darans ist erwichtlich, das 
im äußeren Gewölbsachtel die Stätzlinio anf der beinsteten Seite unter 
der Bogenachse a 5 liegt, daß also die Zugspannungen im Gewölberticken 
auftreten und dab demonch, wenn man dem Eisennetze die Funetion 
des Aufnehmen» der Zugapannungen zumnthet, dies in der ünberen 
Leibung sitnirt sein muss. 

Diese Betrachtung hat mich zu der Anordanng des zweiten 
Netzes geführt (Fig. A). Dasselbe wurde ebenso wie das durchlaufende 
cm über die Widerlagerfincht fortgesetzt und griff andererseits 30 cm 
über das erste Gewülbsachtel hinaus. 

Die Herstellung der Betongemölbse ging auf folgende Weise 
vor sieh: 

Das auf der Schalung ruhende Netz warde vorerst dnreh 
Unterlegen von flachen Steinen in den richtigen Abstand von ersterer 
gebracht und über den Widerlagern einbetonirt. 

Sodann wurde von beiden Widerlagern ausgehend, mit dem Ein- 
bringen des 1:8 gemischten Betons begonnen. Der im Zustande fenchter 
Erda befndliche Beton wurde über dem Netze nusgebreitet und mit 
breiten eisernen Kallen so lange geschlagen, his das Wasser an die 
Oberfläche trat und die ganze Masse in eine schwingende Bewegung 
gerieth. In dieser Weisse wurde gegen die Gewölbamitts gleichmlißiz 
vorgeschritten, unter Einem aber nneh, von den Widerlagern ansgebend, 
wit den weiteren Schichten nachgearbeitet und diese mit eisernen Stös- 
seln senkrecht zum Gewölbsräcken fest gestampft. Nach Erreichung der 
Höhe des zweiten Netzes wurde auch dieses aufgelegt, und in gleicher 
Weise tiberbetonirt. Nachdem die proiestirte Gewüölbstärke hergestallt 
war, wurde die Oberfläche ausgeglichen, wieder mit der Kelle bearbeitet 
wod leicht verrieben, so dat eine glatte, dichte Fläche entstand. Am 
13. August wurde das rechtseitige, am 14, August die beiden anderen 
Gewölbe beendet, so dab vom Beginne des Abtragens his zur Fertig- 
stellung der Gewölbe blos ein Monat verlosen war. Das Qunntnm des 
an den beiden genannten Tagen prodacirten und verwendeten Betons 
betrug eirca 150m#, In den nächsten Tagen wurde die Leberbetonirung 
der Gewölbe und die Herstellung der Stiramanern durchgeführt, sowie 
über die Gewölbe eine circa Bow hohe Sumlschichte, welche feneht 
gehalten wurde, gebreitet. 

Die Witterung war für die Betonirungsarbeiten insoferne un- 
günstig, als die Temperatur bis zu 35" Rösumur betrug, wns einen 
größeren Wasserzusats bedingte, als in anderen Fällen bei diesem 
Comente usmell ist. Trotzdem konnte zuweilen nicht vermieden werden, 
daß die eine oder die andere Partie schon oberflächlich austrocknete, 
ehe wieder überbketouirt werden konnte. In solchen Fällen wurde zur 
Sicherung der Bindung eine BegieBung mit Comentwasser vorgenommen. 
Zwei Wochen nach Vollendung der Gewölbe wurde an die Eut- 
fernung der Einrtletung geschritten, was eine recht mühsellge Arbeit 
abgab, da sich die Lehrbügen unter der aufgebrachten Last derart ver- 
zwingt hatten, dab trotz Entfernung der Keile die Reibung geniigte, 
die ganze Gewöülbeeinriistung in ibrer Lage zu erhalten. 





Mit dem Momente des Rückgewiunes der Gewülbseinrüstang ver- 
schob sich der Schwerpunkt der Arbeiten, da nunmehr die tbrigen sieben 
Objecte, welche nach System Monier herzustellen waren, gleichzeitig 
in Angriff genommen würden. Das Arbeittpersonale in Mödling wurde 
redneirt umd die Vollentungsarbeiten, nämlich: Herstellung der Ueber- 
schüittung, Versetzen der Deokplatten und Üeländer, Pflasterung der 
Fahrbabn und Trottoirs, Verfügung ete. in gemäßigterem Tempo durch- 
geführt. 

Aw 77. September fand die sommissionelle Prüfung der fertig- 
gestellten Bricke, bei welcher der tadellose Zustand des Banwerkes 
constatirt wurde, statt und am 30. Septamber wurde dasselbe dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben. Am 35. Oetober wurden die brigen Monier- 
objerte eommissionirt und nach anstandalosem Befunde sofort der Be- 
nützung übergeben; die ganze Campagse hatte demnach mur etwas tiber 
drei Monate in Anspruch genommen. 

Zum Schluse müchte ich noch bemerken, dab in Üesterreich 
schon ziemlich zahlreiche Auwendungen des Systems Monier vorliegen, 
und wären auf dem Gebiete des Hochbaner unter Anderem zu nennen : 
Die Werndl’sche Waffenfabrik in Steyr ; die Lagorhausbauten in Triest; 
die Bauten auf dem Central-Schlachtriehmarkt in St. Marx, und der 
Bau der k. und &. Hof- und Staatsdrackeres, Auf dem Gebiete des 
Brückenbaues wäre fanzuführen eine Straßenbrücke in Steyr, Bahnüiber- 
fahrtsbrileken bei der ungarischen Nord-Ostbaln und einige Straben- 
brücken in Ungarn. Beim Personentunnel in der Statiou St. Pölten sre- 
langten gleichfalls Moniergewölbe zur Anwendung, dieselben haben aber 
nur die Perrons zu tragen, unter dem Geleise sind Eiaeneonstractionen 
eingebant. 

Durch die Frenndlichkeit der Unternehmung G. A. Warss bin 
ich in der Lage, einige Pläne von in Vesterreich und Deutschland 
ausgeführten Banten (von denen der als Ausstellungsobjeet in Bremen 
1890 ausgeführte Steg in Fig- 13 dargestellt ist) zur Ansicht zu bringen. 

In vielen Fällen besteht meines Wissens die Absicht, Monierson- 
struetionen zur Anwendung zu bringen, insbesondere dort, wo in Straßen- 
züigen schadhafte hölzerne Objects zur Auswechsiung gelangen sollen ; 
es macht sich überhaupt seit den in Matzleinsdarf mit s0 günstigem 
Erfolge angestellten Versuchen eine erhöhte Beachtung und ein inten- 
sivores Stulium des genannten Systemen bemerkbar, das gewiss zur 
Liisung mancher noch nicht genügend geklärter Fragen beitragen wird. 

Der bolıe Sicherheitagrad, welcher deu Constructionen innewohnt, 
lässt den Schluss gerechtfertigt erscheinen, daß die Objecte den Bin- 
flüssen der Witterung sowohl als auch den Erschütterungen, hervarge- 
rufen ron den durchfabrenden Zügen und den über die Gewölbe ver- 
kehrenden Lasten, dauernd Widerstand zu leisten vermögen, und ist 
hiedureh in den Brückenban ein Construstionselement eingefigt, das in 
vielen Fällen berafen sein wird, und anch alle Chancen dazu hat, die 
immer thenrer werdenden Eisenconstructionen, die außerdem eine recht 
kontspieligs Erhaltung erfordern, zu ersetzen. Auf dieses Mittel die Con- 
structenre aufmerksam gemacht zu haben, ist das Verdienst der Stlbaln- 
Gesellschaft. 


Der Donau-Canal als Schifffahrts-Canal. 


Am 11. März 1541 fand eine außerordentliche Generalversammlung 
des Donau-Vereines statt, in weicher nach Erledigung des geschält- 
lichen Theiles eine Discussion über den Donan-Canal stattfaud. Dieselbe 
wurde von Herrn Ingenieur P. Klunzinger eingeleitet, dessen Ana- 
führungen wir hier in Kürze wiedergeben. 

Der durch Einbesiehung der Vororte nöthige Generalregu- 
lirungsplan für Wien erfordert ein Programm für die Ausgestaltung 
der Stadt, welches eigentlich en Programm der Zukunft Wiens 
in sich schliebt. Wien, jetzt schon ein wichtiger Knotenpunkt der Kisen- 
balımen Mitteleuropas, wird auch ein solcher für WasserstrnGen werden 
müssen. Die Massengliter der unteren Donaulinder haben uur zwei Aus- 
fuhrpforten fir die billigste, d. b. die Winsserfracht, es sind dies die 
Donan bei Wien und die Sulina, 

Es handelt sich zun für Wien darum, möglichst viel Waaren auf 
dem kürzesten Wege sa den Verbrauchsländern des Westens durch 
Wien zu leiten. Gegenüber der billigen Seefracht, von Sulina aus, ist 
dies our milglich, wenn die Wasserstraße der Donau zu den Gebieten 


des Rheins, der Elbe, der Oder und Weichsel fortgesetzt wird, Diese 
Verbindung at nur über Wien möglich, u. zw. durch Canäle zur Oder und 
Elbe. Ea handelt aich ferner für Wien darum, hier einen Platz für den 
Umschlag, Austausch und Absatz der Waaren zwischen den im Anf- 
bluben begriffenen untaren Donanländern und deu wostlichen Cultur- 
ländern zu schaffen, aber auch bei der Verarbeitung der Bodenprolucte 
alle Iderbei möglichen Vortleile zu genieben. 

Eine 0 glinstige Lage filr eine Stadt, wie aie Wien hat, ist an dem 
ganzen Laufe der Donau nicht wieder zu finden Die anf 75m Khein- 
Länge vertleilten mittelrheinischen Hafenstädte hatten 18936 bei einem 
kilometrisshen Verkehre auf dem Rhein von 28 Millionen Tonnen, einen 
Hafsorerkehr von 3-4 Millionen Tonnen, also um ein Drittel mehr. 
Wird der für die Rentabilität der Canäle von der Donau zur (her 
und Elbe nöthige kilometerische Verkehr zu je 11; Millionen Tonnen, 
der für die bessere Wasserverbindung Donan-Rhein mwithige kllometeriache 
Verkehr zu ®, Millionen Tonnen gerechnet, so ergibt dies nach dem 
Vergleiche mit deu Rheinatädten einen Hafenverkehr fir Wien von 
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5 Millionen Tonnen, den Verkehr auf der Donan selbst nicht einge- 
rechnet. Ein solcher Wasserverkehr besteht schon seit 1889 in Berlin, 
wo außerdem (1888) ein Bahnverkehr von 4% Millionen Tonnen 
gegenüber dem von Wien mit 42 Millionen Tonnen stattfand. Der 
Wasserverkehr io Wien beträgt bente kaum ("8 Millionen Tonnen. 
Der Abgang der Waaren von Berlin zu Wasser beträgt mmr 
circa 1, Millionen Tonuen; man sieht daber, daß sich Berlin hanptsäch- 
lich anf dem billigen Wasserwege approvisionirt. Berlin lebt, baut und 
wohnt daher billiger als Wien. 

Um den Wettbewerb der Prodnetion fir Wien billiger za ge- 
stalten, ist «= also eine unabweisbare Nothwendigkeit, die Wasserstraßen 
zu pflegen, wobei das in Verbindang mit der Marchfeldbewässerung ge- 
plante Canaluetz, vor Allem aber die Verbilligung der Kohle mittelst 
des Donan-Önler-Canales, die Hanptanfgabe bildet Für Berlin, welches 
jährlich 3 Millonen Tonnen böhmischer Braunkohle verbraucht, werden 
große Anstrengungen gemacht, um die Koblen ans den Rahr- und den 
schlesischen Bezirken mittelate Wasserstraße billiger nach Berlin zu 
bringen, aber auch gleichzeitig einen billigeren Transport für das Getreide 
des (tens zu den Industrieländern des Westens zu erzielen. Auch fr 


die Donauschifffahrt wird der Kohlenverkehr aus dem Donan-Oder-Canal | 


eine nusschlaggebende Bedeutung erlangen, indem dadurch die bisher 


mangelnde Thalfracht eine Verbilligung der Bergfracht berbeiftihren mnas. | 


Die für den Wasserverkehr von 5 Millionen Tonnen in Wien 
pöthige Uferentwicklung kann bei bester Ausnlitzung im Strome zu 
8 km, im Cannle zu 22km, zusammen BU km Länge angenommen werien; 
auf ] km kommen somis 107.000 Tonnen. 

Es wären dann in Wien doppelt s0 gute Einrichtungen nöthig, 
als in den vorerwähnten Hbeinstädten, wo 1868 anf dHkm Uferlünge 
37 Millionen Tonnen- Verkebr, somit pro Kilometer 78.000 Tonnen ent- 
fielen, Auberdem braucht man einen Winterhafen, Kohlenhäfen und Schiffk- 
werften. Die Stromnfer werden hauptsächlich dem Umschlag zwischen 
Bahn und Wasser dienen, die Ufer des Donaneanales vorzugsweise der 
Approvisionirung und dem Stückgüterverkehr, und muss dieser Verkehr 
so nahe ala möglich dem Herzen der Stadt liegen. 

In dem Wiener Donan-Canale in seinem heutigen 
Zustande treten die Hochwässer der, Donan und der Wien in einer 
Höhe von eiren 4m auf, nicht gerechnet den wohl unwahrscheinlichen 
Fall des Zusammentreffens beider, wobei wohl alle niedrig gelegenen 
Btadttheile überschwemmt würden. Die Unraths-Canäle der Stadt münden 
in den Donnu-Cnnal und es aickern schon bei 25m über Null, die rück- 
gestanten Unraths-Unnalwässer in die Keller der niedrigen Stadttheile, 
Die Wassertiefe des Unnales ist bei niederen Wasserständen zu 
gerieg, bei größeren ist die Strömung zu reißend, um mit kleineren 
Dampfern Waarenschiffe unter den nor 7m ober Null liegenden Brücken 
darchgiehen zu können, die größeren Dampfer brauchen circa 1Om Licht- 
bühe über Null wie im Strome. Wegen des stark wechselnden Wasser- 
standes liegen nlie Lagerplätze bei dm iiber Null, und missen selbst 
die ordinärsten Waaren auf diese Höhe mit viel Geldanfwand geschafft 
werden. 

Die Anforderungen für den Wiener Donan-Canal als 
gnte Schiffahrtestrabe sind: Herstellung von Unrathaaammel- 
Cnnälen an beiden Ufern des Uanales; der ununterbrochene billigste Ver- 
kehr mit nielrig gelegenen, circa I hohen, wöglichst breiten Laudungs 
plätzen bedingt die Beseitigung des Hochwaasers der 
Donan und des Wienflasses aus dem Canale. 

Das Wasser im Unnale mınss in einer constanten Hihs von min- 
destens Zm über der Sohle bleiben und mit einer solchen, aber ınfldigen 
Geschwindigkeit fließen, dab keine Schlammablagerungen des Sommer- 
wasser stattfinden können, wie x. B, im Communalbade, wo alljährlich 
gebaggert werden mnas. 

Erst dann, wenn der Wasserverkehr, besonders aber der UImschlags- 
verkehr zwischen Bahn uml Wasser am rechten Ufer der Donan nicht 
mehr zu bewältigen sein wird, wird man auch zur Herstellung von 
Landungsplätzen am linken Ufer greifen. Dort werden 
schon die Marehfeld-Bewässerungscenüle und der Donau-Iklercanal, weichem 
erstere ala Zubringer dienen mässen, ein Netz von Wasseradern bilden, 
Es wird sich aber dort daram handeln, nicht blos das Marchfeld gegen 
Durchbrüche des Inundationsdammes zu sichern, sondern auch die bei 
Hochwasser aufsteigenden Binnenwässer abzuleiten und damit die viele 
Quadratmeilen großen, in nächster Nähe Wiens liegeuden Flächen der 
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Coltur zuanführen. Es wird daber hinter dem Inmndationsdamme ein 
allen Anforderungen entsprechendes Netz ron Be- und Eutwässerungs- 
eanälen anzulegen sein, welches auch Schifffahrtaewecken dienen kann. 

Ea künnte aber auch für die Entwicklung des linken Ufers die 
in nenester Zeit aufgetnuchte Frage, wie die Stadt Wien Acheval 
der Donan zu bringen sel, gelist werden. Es dürfte wohl keinem Be- 
denken unterliegen, den Inundationsdamm in der Strecke won Floridsdorf 
bis gegentiber Albern 30 weit nach Norden zu verlegen, daß das jetzt 
neben dem Strome im Inundationsgebiets fließende Hochwasser einen 
nördlicher gelegenen Weg nehmen kann. Dadurch könnte eine bei Hoch- 
wasser eine Inselbildende naus Donaustadt die unmittel- 
bar am linken Donanufer liegen würde, geschaffen werden, welche anch 
das jetzige Inundationsgebiet in sich begreifen und ein en. 11 km langes 
Landungsufer besitzen wlrde, 

Dank der schwachen Krümmung des Donaudarchstiches wird dann 
dieses Ufer wohl ebensogut benntzbar sein, ala das jetzige rechte, be- 
sonders wenn man gleichzeitig die Normalbreite des Stromes anf dieser 
Seite um so viel einschräakt, ala es der Stsom zur Fortschaffang seiner 
Geschiebe brancht. Das dans zur Abfahr der Hochwässer fehlende Profil 
wäre dem des Umfluthungscanales zuzuschlagen. In ganz gleicher Weise 
wäre diesen Proäl um den Raum zu erweitern, den das Hochwasser im 
Dopancanal erfordert, wenn dieses nicht mehr dort Aieben soll. 

Es handelt sich nun noch um die Ableitung dx Wienfluss- 
Hochwassers, welches bei bester Anlage des Donanennalen als 
Schifffahrts-Canal nicht mehr diesen darchfließen darf. 

Nach einer geschichtlichen Einleitung seit dem Jahre 1831 über 
die Wientluss-BRegulirung, wobei es sich damals vorzugsweise «darum 
handelte, gegen ein im Stadium der Concessionirung befindliches Stadt- 
bakoproject, weiches in den Stadttheilen Hings der Wien weder auf die 
Regulirung dieses Flusses noch anf die der anliegenden Staditheile und 
die dort mögliche Anlage eines Bonlevards bis Schönbrunn Rücksicht nahm, 
mittelst Vorführung eines ansfiihrbaren Projectes Stellung zu nehmen, 
erwähnte der Vortragende das in der Wienfluss-Expertise von 1896 auf 
seine Veranlassung in Besprechung gezogene, sebun ana den Jahren 
1873—1877 stammende Project (Schwarz-Geiger) als Varlante der 
Wienfuss-Regnlirung und zwar einer offenen Ableitung der 
Wienfluss-Hochwässer in die Liesing und Douan. 

Bei einer richtigen Vergleichung der Eiuwülbungsprojecte nach 
den heutiges Verhältnissen, wo die Vororte gewiss auch die Einwölbnng 
des in ihren Bezirk fallenden Wienfasses verlangen werden, würden 
die Mehrkosten der Ableitung 10 bi« 12 Millienen betragen; demselben 
werden aber die auch von derselben Expertise angeführten Vortheile der 
Ableitung entgegen zu halten sein, Diese sind: Größtmögliche Aus- 
nützong des Grundes in der Stadt (um auch in den Vorerten); er- 
leichterte Anlage einer Untergrundbahn in oder neben dem heutigen 
Wienfiussbette, Für die Canalisirung des Donaucanales: Erzielunz mig- 
lichst gleichmäßiger Wamerstände in demselben und hiemit im Zu- 
sammenbange stehend eine in hygienischer Beziehnng wünschenswerthe 
Meliorirung der Grundwasser-Schwankungen im Untergrunde der be- 
nachbart liegenden Stadttheile; eine günstiger sich gestaltende Kreuzung 
der Stadthaln mit dem Wienflusse ete. 

Rechnet man noch hiezu die obenerwähnte, dadurch allein mig- 
liebe, ungehinderte Schiffbarkeit des Donaucanala, die mögliche Ausbildung 
seiner Ufer ala für den billigsten Umschlag einzurichtende Landungs- 
plätze, so das der ganze Camal wie ein großes Dock olıne Fluth an- 
gelegt sein kann, die Möglichkeit der Anlage eines Zolllafens in der 
Wienduss-Mündungstrecke, die Möglichkeit der Verwerthung der ge- 
sammten Unnalufer zu Lager, Verkaufs- und Personenverkehrsplätzen, 
so wird man bald finden, wie wenig es gerechtfertigt wäre, wenu diese 
Ableitung des Wienfuwes nicht einem gründlichen Stadium nnterzogen 
würde, in welchem auch darch genfgende Sondirungen eine Gmmudlage 
für die fachmännische Beurtbeilung der Ausführbarkeit und der Kosten 
und damit eine richtige Vergleichsbasis mit den anderen Projesten ge 
schaffen würde. 

Der Vortragende zeigte ferner, wie alle für die Stadt wichtigen 
Fragen schon aus dem Grunde nicht zur Ausführung kommen konnten, weil 
immer nur einseitige Lisungen versucht wurden, statt alle Fragen im 
Zusammenbange zu stwdiren und darıach ein Programm aufenstellen, im 
welchem auch die schrittweiss Darchführung der einzelnen Aufgaben je 
nach ihrer Dringlichkeit einer sorgfältigen Untersuchung unterzogen 
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werden muss, Er stelit hiefür den Vorgang der eommissionellen Be- 
handlung unter Betbeiligung uller eompetenten Faetoren, Körper- 
schaften und Fachmänner der verschiedensten Bernfsarten in Antrag, 
wie dies auch in nächster Zeit iu unserem Vereine zur Berathung 
kommen wird. 

An die Ausführungen des Herrn Klnnzinger schloss sieh eine 
lebhafte Discnssion, an der sich die Herren Hofrath v. Wex, Prof. Oel- 
wein, Oberbauratk Berger u. A. betbeiligten, Herr Oberbaurath 
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Berger beantragt schliesslich die Annahme folgender Resolution: „Der 
Ausschuß des Donan-Vereinex sei zu beauftragen, sich mit der Frage 
der darchgreifenden Regnlirung des Donau-Canales eingehend zu be- 
fassen.“ Diess Resolution warde einstimmig angenommen, 

Nachdem eine ansführliche Pablieation in den Mittheilungen den 
Donan-Vereines erscheinen wird, glauben wir uns anf die vorstehenden 
Mittheilungen beschränken zu sollen. 





Gastechnische Bemerkungen über die V. 


Der Zweck, den eine Kochkunst-Anusstellung zu erfüllen bestrebt 
sein mnss, ist im Hinblicke anf die nunmehr anf diesem Gehiete reich- 
lich gesammelten Erfahrungen naturgemäas ein dreifacher, nämlich: 


1. In tbunlichster Reichhaltigkeit und systematiecher Anordnung 
die Stoffe vorzuführen, welche, dem Pflanzen nnd Tiulerreiche eutuommen, 
geeignet sein können, zur Volksernährung zu dienen; 

2. die mechanischen Vorrichtungen in fachgemäßer Reihenfolge 
zur Anschauung xu bringen, durch deren Bentitzung jene Stoffe dem be- 
sagten Zwecke entsprechend verarleitet werden ; 

3. die Endproducte zu zeigen, welche wir diesen verschiedenen 
Arbeitsrerfabren verdanken. 

Die Beurtheitung nun, inwieweit gerade die hier in Rede stehende 
Ausstellung den ersten und letzien ron den soeben bezeichneten Zwecken 
erfüllt habe, müssen wir wohl selbstrerständlich den Fachkundigen über- 
lassen. Wäre es uns ala Laien jedoch gestattet, unsere diesbezügliche 
gegen 1 zum Ausdruck zu bringen, so missten wir offen bekennen, 
das uns das bei diesem Anlasse Gesehene ganz und gar enttäuscht hat, 
Es will uns nämlich scheinen. ala verdiente eine Ausstellung, wie eben 
diese, deren vorwiegenler Inhalt aus einer schier endlosen Reihe von 
kunstvollen Tafelaußätzen bestand, wobei hingegen die eigentlichen 
Nahrungsmittel ao gut wie gänzlich fehlten, die ihr beigelegte Bezeichnung 
schleehterdings nicht. Eher möchten wir dieselbe eine Kunst-Ausstellung 
nennen, falla uns, wie in der That, nicht sofort eine nahe liegende Er- 
wäguug zu der Folgerung drängte, daß einer füglich rein manuellen 
Thätigrkeit, welche zum größten Theil in der serrilen Nachahmung von 
ans bildlichen und plastischen Werken bereits männiglich bekannten Ge- 
biklen sich äusserst, jedweder künstlerische Charnkter vorweg versagt 
bleitit, Dies jedoch nnr nebenbel, Was uns Techniker anf einer Kochkunst» 
Ansstellusgr füglich allein interessiren kann, ist im Grunde doch immer 
nur die Art der Verwendung der verschiedenen Brennstoffe für die 
Zwecke der Kilche, bezw. die Betrachtung der auf diesem Gebiete allen- 
falls gemachten Fortschritte, 

Wenn wir nun von diesem besonderen Gesichtspunkte ans die 
Berliner Ausstellung nochmals im Geiste überblicken, #0 drängt sich ms 
zunlchst im Allgemeinen gewissermaßen von selbst die Wahrnehmung 
anf, das die Veranstalter dieser Ausstellung von vorneherein der Heizungs- 
frage nicht jenes Interesse entgegengebracht, welches dieselbe wohl un- 
streitig verdient, ja vielleicht nieht einmal jenes Verständnis, welches 
zur richtigen Erfassung der ihr immewohnenden eminenten volkswirtb- 
schaftlichen und hygienischen Bedentung billig vornusgesetzt werden muss. 

Die Riebtigkeit dieser unserer Wahrnehmung dürfte schon durch 
den blosen Hinweis auf die Thatsache begründet erscheinen, das die 
fraglichen Vorrichtungen insgesammt in dev Nebeurdumen des Aus- 
stellungagebiindes (Coneertinal der Actien-Brauerei „Frieidrichshaln“) ihre 
per gelunden hatten, und zwar in Räumen, die von den Besuchern 
entweder wegen der daselbst tagsüber herrschenden Finsternis, oller aber 
deshalb vermielen wurden, weil man zu demselben einzige nur mittelst 
einer schmalen, unbegnemen Holztreppe gelangen konnte, Zudem war 


Kochkunst-Ausstellung in Berlin 1891. 


die praktische Benützung jener Apparate, deren Wirkungsweise anf der 
Verwendung von festen Brenumaterialien oder von Lenchtigns beruht, grund- 
sätzlich untersagt. Würde diese Maßnalme ans Sicherheitsrlcksichten 
getroffen worden sein, so liebe sich dagegen allerdings nichts einwenden ; 
ala eine mnchzernde unbegreitliche stellt sich Gieselhe jedoch beı 
dem Umstande dar, daß das nämliche Verbot hinsichtlich der Be- 
natzung der zahlreichen Spiritus-Kochapparate, welche anf der Galerie 
untergebracht waren, keine Anwendung fand. Wir unterlassen ss zwar 

ne, bei diesem Anlasse die vielleicht bereits übermäßig oft ventilirte 
rage neuerdings aufznrollen, ob die Verwendung dieses oder jenes von 
den üblichen Brennstoffen eine größere Gefahr in sich schließe, denn die 
objectire Beantwortung dieser Frage dürfte unserer Ansicht nach im Grunde 
darauf hinanslanfen, dab mit Brennstoffen überhaupt immer nur vernünftig 
und vorsichtig bantirt werden muss, Angenommen jedoch, die Ausatellungs- 
Commission hätte im vorliegenden Falle auch gar nieht die Absicht we- 
habt, Stellung zu dieser Frage zu nehmen, so wfrde es wohl unstreitig 
das Klügste gewesen sein, die Verwendung von Brennstoffen jeglichen 
Ursprungs innerhalb des Ausstellungsraumes ganz auauahmalos zu unter- 
sagen, dagegen aber dem Ausstellern die Möglichkeit zu bieten, eine 
gewisse Auzahl ihrer Erzeugnisse in der unmittelbar anstoßenden, zu 
dienem Zwecke genligend geräumigen Restaurationsküche in praktischer 
Benutzung vorzuflihren, 

Die hischst nneweckmäßige Aufstellung der hier in Betracht 
kommenden Vorrichtungen einer- und die Nichtbenutzung derselben 
andererseits haben & denn tbatsächlich bewirkt, dad diesmal, ungeachtet 
einer Anzahl sehr wertbvaller einschlägiger Objeete, die Heizungstechnik 
nberbaupt zur verdienten Geltung nieht gelangen konnte. Hinsichtlich 
der Gasapparate zumal kam biebei zu allem Veberfusse noch der unlieb- 
same Umstand in Rechnung, dab von einer technischen Vergleichung 
derselben aus dem Grunde völlig abgesehen werden musste, weil, wie 
dies eine nähere Betrachtung der betrefenden Objeete aofort erkennen 
liess, (diese, wenn überbanpt, doch unr änsserlich eine gewisse Verschieden- 
heit verriethen. Diese letztere trat zunächst bei den einfachen Kochern 
darin zu Tage, dat dert, wo der eine Anssteller beispielaweise «dunkle 
Farben benfitzt. der andere eine lichte Emaille verwendet hatte; daß 
ferner bei manchen Plättelsenerhitzern ein nachgerade an ainnlone Ver- 
schwendung streifender Luxus mit mehr oder minder gefälligen orsamen- 
talen Zierraten getrieben nrschien; dab endlich hei verschiedenen Oas- 
berden ein bunter Complex von schimmernden Kochgeschirren und täu- 
schenden Bruten-Imitationen den offenkundligen Mangel einer zweck- 
mäßigen Anordwung zu verhlillen bestimmt war. 

Der Rilckblick anf die ungedentete Zwerkwidrigkeit des im 
Allgemeinen befolgten Programms diirfte denn die Schlussfulgerang nl 
begründet erscheinen lassen, dat die in Rede stehende Ausstellung 
den darın gekwüpften Erwartungen in keiner Weise entsprochen, sondern 
bestenfalls nur geeignet war, zu zeigen, wie in Hinkunft eine die 
rationelle Volksernührung und die darauf gerichtete Heizungstechnik 
fürdernde Ausstellung nicht beschaffen sein darf, 

Ingenieur D. Coglievina, 


Yermischtes. 


Die Entwässerung Kieff’s. 

Dem Beispiele Warschaus folgend, beschäftigen sich die Ver- 
waltungen größerer Städte Russlands, wie z. B. Peterelmrg, Moskan, 
Kieff mit der Assanimngsfrage. Moskau bant z, B. gegenwärtig seine 
nene Wasserleitung, über die wir demnächst Mittheilung machen wollen. 
Kieff hat bereits sein Sielnetz begonnen, eine Anlage, die wir in kurzen 
Worten charakterisiren wollen. 

Man bat in Kielf, wie zu befürchten ist, die Frage der Entwässerung 
nieht gründlich erwogen; In der Bauthätigkelt, die den vergangenen 
Jahren angehört, unıl in dem, was für die Zukunft zu erbauen beabsichtigt 
wird, scheint eine Hast vorzuliegen, etwas Neues, Originelles zu achalfen | 
oler zu erproben, nnd wird man, wie löblich solche Absichten auch sein ! 
ubgen, auf bilee Erfahrungen stoßen, Erläntern wir das Gesagte genauer, 
Man bat bie munge ein großes Beygensiel erbaut, welches die Hanpt- 
strabe Kieffs, den Kreszzratik, zu entwiasern hatte, Diese Hanptatraße 
besass vor Banheginm in ihrer Mitte eine Mulde, die bei etwas heftigeren 


Niederschlägen sich derart nnfüllt, daß ein Debergang von der rechten 
auf die linke Trottoirseite unmöglich wurde. Solche Verhältnisse konnten 
fiir die Dauer nicht geiludder werden und man entschloss sich das 
Straßenproßl regelrecht zu erstellen und fir den unterirdischen Wasser- 
abfnas zu sorgen. Man erbante zu diesem Zwecke ungefähr 1200 m 
Biel wit der entaprechenden Zahl von Regenwasser-Einlinfen, berzeugte 
sich jedoch, daß bei jedem heftigeren Regm das Siel unter Drack 
arbeitet md nicht im Stande ist, das Straßenwasser s0 rasch, als erwartet 
warde, aufzunehmen um abzuleiten, 

Was den Dau dieses Sieles anbelangt, *0 erwähne ich, dns die 
Ausachachtung, trotz ziemlich beträchtlicher Tiefen, ohne Bölzung er- 
folzte; die Winde erhielten einen Anlanf von 1:%; für die Stendensink- 
kasten war an der Anschlnssstelle kein Eininssstück vorgesehen, und das 
Mauerwerk mmsste won Fall zu Fall abgrbrochen werden, nm die Ein- 
mäudung herzustellen. Solche Febler sollten beim Sielbaa in unseren 
Zeiten nicht mehr vorkommen, und erwähnt wurden sie deswegen, um 
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ein Streiflicht auf diesen ersten Bau zu werfen. Die Teberduthung des 
Kresssratik ist nicht behoben. und die Amslage von ca. 108,000 Rabel 
(5. W. fl. 140,000) hat keinesfalls die achlimmen örtlichen Verhältnisse 
beseitigt, 

Nun geht die Stadtverwaltung in dem vor Kurzem gefassten 
Beschluss weiter, und beachließt, die Fürimasen der Häuser mittelst 
Einrichtungen nach dem Ahone-Syatem nus der Stadt zu entfernen, 
Wir begreifen sehr wohl, daß man im Städten, wo ein Abfluss der 
Schmutzwässer dureh nattirliches Gefälle unmöglich wird, nach Mitteln 
sucht, um sich derselben so gut als chen möglich zu entledigen. 
Kieff besitzt jedoch die allerbesten Höhenrerhältnisse für ein Schwemm- 
system, einen großen Finss, den Daiepr, in seiner allernächsten 
Nähe, und führt derselbe sine solch’ culossnle Wassermenge pro Serunde, 
dab auf den ersten Blick eine Kinleitung der Schmutzwisser gut denk- 
bar wäre, ebenso wie es in Hamburg seit vielen Jahren olıne irgend 
welche üblen Consegnenzen gehandhabt wird. 

Das Project der Anlage für Kieff ist den Ingenieuren Sablin 
wwd Babkin fiberantwortet worden; sie gedenken fir 10.000 Einwohner 
eine Ejestor-Station einzurichten, unddie Berieeelung von Sandflächen in der 
Nahe der Stadt wurde von den Genannten der Stadtverwaltung empfohlen. 
Es bleibt abzuwarten wie sich die Anlage entwickeln und wie dieselbe 
den Anforderungen der Technik entsprechen wird, Jedoch scheint der 
we ende Ansspeneh Durand-Claye's auf dem Wiener hygienischen 
Congresse vor drei Jahren, ala er das Shone-System bekümpfte und das 
Schwemmsystem ala beste Lösnug in gewissen Verhältnissen dahinstellte, 
beztigzlich Kieff’s seine vollste Berechtigung zu verdienen. 

Ing. Emil Sokal. 

Einen Prellbook mit hyädranlischen Buffern hat der In- 
genienr der London and Northwestern-Bahn erfunden und auf der ge- 
nannten Linie mit Erfolg zur Verwendung gebracht. Die Stoßkissen 
sind dabei zu Kollenstangen ungewandelt, die in hydraulischen Cylindern 
so wirken, dad anfuhrende Züge ohne Rückstob angehalten werden. Der 
Cylinder, in welchem sich der Kolben bewegt, befndet sich in einem 
größeren Cylinder, so dnß ein Zwischenraum von 32 mm zwischen ihnen 
bleibt. Der kleinere ist nn dem einen Ende offen, so daß die ınassive 
Kolbenstauge durch die ganze Länge des Auberen Cylinders hindureh- 
geführt werden kann; die Wand des inneren hat 30 Löcher von je 
6 sm Derahmesser. Wird nun der Kolben eingeführt, so entweicht die 
Drucklässigkeit durch die Löcher; diese werden aber immer weniger, 
der Wilorstund wächst daber, Die Flüssigkeit aus dem äußeren Mantel 
sammelt sich in einem Gefäß, woselbst verdichtete Laft unter einem 
Drucke von 3 Atın, steht, wofern die Buflar die normale Stellung ein- 
nehmen. Die angewendere Flüssigkeit ist eine Mischung von Petroleum, 
Seife und Wasser und sichert von selbst eine gute Schmierung aller 
Theile. Der Kolben bat 23cm Durchmesser, eine Habhöhe von Bl em 
and jet mit atällernen Dichtnngeringen versehen. Die stählerne Kolben- 
atange hat Ibem Imrchmesser, ist mit dem Stosakissen aus einem Stlicke 
sesehmiedet und durch eine Stopfblichse in den Außeren Cylinder geführt. 
Wenn die Baffer in beständigem Gebratche stehen, erhält sich der 
Druck in dem Sammelgefüb durch 6 Monate hindurch constant; sullte er 
aber infolge einer Undichtheit sioken, so läsat er aich vermittelst einer 
kleinen, von Hand aus zu bethätigenden Verdichtungslaftpumpe wieder 
auf die erforderlicha Höhe bringen. Bei Erprobung dieses Preilbockes in 
Rogly zeigte sich die Pressung in der Drackluftkummer bei heraus- 
stebendem Kolben mit 3dnjmt, dagegen bei hineingerriicktem mit 
Faß kgient; wenn der Kolben darelı eine Locomotire mit acht ange- 
hängten Wagen eingepresst wurde, die mit einer Geschwindigkeit von 
5km in der Stunde anfulr, ergab sich im inneren Cylinder eine Pressung 
von 24:0 kylem?, 

(‚Enging. News.) 





Reichswasserbehörde in Deutschland. Ich mache die 
Leser unserer Wnchenschrift schon heute auf eine aus Berlin am 22. d.M, 
eingelangta und in den Tagesblättern erschienene Mitthailung aufmerk- 
sam: Graf Frankenberg begründete in der Herrenhaussitzung seinen 
Antrag, eine große Reichs-Wawserbehörde zu schafen, und bemerkte hie- 
bei: „Wenn die königliche Stantereglerung einen Staatavertrag mit 
Österreich über die Begulirung des oberen Gebietes der Oder abschlieben 
wollte, so würde dies iu Schlesien viel freudiger begrüßt werden, ala 


der dentsch-taterreichische Handelsrertrag, welcher jetzt in Sieht Int.“ 
Das ganze stark besetzte Haus brach in so laute Beifallarufe aus, wie 
sie bier nur selten vorkommen. Tch behalte mir wor, nach Anlungen der 
stenographischen Beriebte über jene Debatten nuf diesen Gegenstand 
zurückzukommen. A. Oelwein. 


IV. internationaler Binnenschifffahrts-Congross in 
Manohester, Das Execntir-Comit& dieses im Juli vorigen Jahres statt- 
gehabten Congresses versendet nanmchr den Bericht tiber die Verbanld- 
langen und den Verianf des Congreszes, Der stattliche Band enthält 
jeiloch zum grössten Theile nur die Referate, welche den Mitgliedern des 
Congresses bei Beginn desselben eingehindigt warden, Nachdem über den 
Verlauf des Congresses und die hauptsächlichsten Borathuugsgegenatände 
in diesem Blatte bereite berichtet wurde (a. Wochenschrift 1890 Nr. 34, 
35, 36 und 45), können wir von einer weiteren Besprechung des Berichtes 
Umgang nehmen, 


Vorschriften für Preisbsewerbungen. Mit dem Plenar- 
beschlusse vom 8. Febrnar 1801, Z. 7644, hat der Gemeindernth der Stadt 
Wien genehmigt, dab anf die vom Ossterr, Ingenisur- und Architekten- 
Verein herausgegebene Vorschrift für Preisbewerbungen 
vorkommenden Fulles bei Preishewerbungen mit Ausschluss der darin 
hinsichtlich der Zuerkennung der Honorare für die Preisbewerber und 
Preisriehter bezogenen Honorar-Tabellen des Ingenienr- und Architekten- 
Vereines entsprechend Bedacht genommen, hinsichtlich der Honorare 
sich aber die fallweise Bestimmung vorbehalten werde. 


Personalnachrichten, 

Sr, Majestät der Kaiser bat in Würdigung der im militärischen 
Interesse geleisteten besonderen Dienste gestattet, dass dem Ober-Inspector 
der General-Inspextion der Usterr. Eiseebahnen, Herm Regierungsrat: 
Franz Schulz, der Ausdruck der Allerhüchsten Anerkennung bekanut- 
gegeben werde, ferner dem Betriehsdirestor der üsterr, Stnatsbahnen, 
Herm Friedrich Neumann, das Ritterkreuz des Franz Jossfs-Ordene 
verliehen. 


Bücherschan. 


ss. Versuche über die Widerstandafähigkeit ebener 
Plaiten. Von Prof, C. Bach. 104 und IV Seiten. Berlin 1691, ‚Julius 
Springer. 

Bekanntlich ist es nach dem hentigen Stande der Elasticitäts- 
und Fastigkeitslehre nichts weniger als sicher, wie alch die Bean- 
spruchnngen ebener Platten dureli gleichfürmige Belastungen oder durch 
senkrechte Einzellasten berausstellen. Zwar hat Grashof in seiner 
„Theorie der Elastieität uml Festigkeit“ für beide Fälle Formeln für die 
Inanspruchnahme des Materialea, aowie für die Durchbiegung entwickelt; 
aber hiebei erscheint voraus das der Debnungseoäficient oonatant 
bleibe und die Dicke der Pintte gegen den Halbınessar des gesttitzten 
Uimfangres verschwindend klein sei; Hberdies wurde dabei auch der Ein- 
fluss der Bofestigungsweise der Pintte außer Acht gelassen, In seinem 
bekannten Buche „Elastieität und Festigkeit“ hat nun neuesteus Prof, 
Bach eine Reihe von diesberäglichen Gleichungen abgeleitet, indem er 
von dem Umstande ausging, dab der gefährliche Onerschaltt durch die 
Plattenmitte gehe. Br fasste diese ala einen nach einem Durchmesser 
oingespannten Stab auf und stellte die vbwaltenden Relationen anf, unter 
der Annalıme, dab sich das Moment gleichmässig über den Querschnitt 
übertrage und dat keine senkrecht zu einander wirkenden Normalspan- 
nungen wirksam seien. Beides trifft num aber nieht zu, was insoferne 
berücksichtigt werden kann, daß in die erwähnten Biegungsgleichungen 
gicht die volle Querschnittsbreite «, sondern blos ein Theil z4 einge- 
fährt wird. Dieser Uselielent p war soilanı, sollte den praktischen Be- 
därfoissen mit Aufstellung dieser Formeln überhaupt genützt werden, 
durch Versuche zu bestimmen. Prof. Bach hat fir die Vornahme dieser 
Proben einen eigenen Apparat consteuirt, den er in der vorliegenden 
Schrift eingehend beschreibt. Derselbe ist zunächst dazu bestimmt, eine 
kreisrunde Platte einem gleichmäßigen Flüssigkeitsdruck auszusetzen, 
kann aber mittelse sehr einfacher, sinnreicher Vorkehrungen auch für 
elliptische und rechteckige (n. zw. dies in drei verschiedenen Verhält- 
nissen von Länge zur Breite) Scheiben henttzet werden. Der Apparat 
hesteht aus einem Untertheil, einem Öbertheil und einem Messinstrument 
zur Bestimmunge der Durchbiegung des Mittelpunktes, Durch Benützung 
eines anderen Untertheiles mit Presseylinder und Presskolben war es 
miglich, auch die Widerstandsfühigkeit von Platten gegen eine in der 
Mitte wirkende Einzeilast zu untersuchen. Die ausführlich vorgeführten, 
auch in Zeichnungen wiedergegrebenen Versuchsresultate lassen ann fol- 
ronle Zusammeniosung zu. Bei kreisfirmigen Piatten aus Flussstahl 
und bei Beanspruchung durch eine Einzellast ergaben sich selbat bei 
geringen Durchbiegungen erheblich kleinere Werthe des Dehnungscrüffi- 
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cienten, als bei einem Flachstab ans demselben Material, u, zw. nimmt 
dieser Coöffieient rnach mit wachsender Durchbiegung ab. Auch bei 
gleichmäßiger Belastung zeigte sich der erwähnte Coöflieient rasch mit 
wachsender Durchbiegung sb. Auch bei gleichmäßiger Belastung zeigte sich 
der erwähnte Coafücient kleiner, nis er dem Matariale zukommt, sonst aber 
zunehmend mit wachsendem Druck. Hiebei lies sich auch höchst angenfalli, 

der Einfluss der Abdichtung und der stäitzenden Ringfläch« erkennen. Bel 
gusseisernen Kreisplatten, u. zw. bei einer Einzellast ergibt sich der 
achon erwähnte Correktionsooäffieient im Mittel 4 = 34; wenn aber die 
Scheibe gleichmäßig belastet ist, zeigt sich, daß die Widerstandsfähig- 
keit nicht im quadratischen Verhältnisse der Stärke, sondern mit einer 
geringeren Potenz zunimmt; ähnliches erwies sich auch bei elliptischen 
Scheiben. Bei rechteckigen Gusseisenplatten machte sich unter dem Ein- 
fiasse einer Einzellast ein dentliches Abheben der Ecken von dem Wider- 
lager bemerkbar; die Größe der in der Mitte jeder Umfangseite liegen- 
den Berührungsstrecke, innerhalb weicher die Pressang von der Mitte 
nach Außen hin bis auf Null abnimmt, hängt von der Belastung 
ab. Natürlich ist mit diesen Untersuchungen noch kein abschließendes 
Ergebnis erzielt. Die Vorunlms der Versuche durch Prof, Bach 
bleibt jedoch gewiss höchst dankenswerth, und da eine aichere Be- 
urtheilung der Widerstandsfäbigkeit gar mancher Constructionstheile 
des Maschineningenienrwesena nur anf diesem Wege sich einmal 
wird erzielen Iassen, so ist zu hoffen, dab mit solchen fortgefahren 
werden wird. Dem Verfasser der rorliegenden Schrift aber sei für seine 
anregende, höchst sorgfältige Arbeit wärmstens gedankt; sein kleines 
Buch wird als ein wichtiger Beitrag zu dieser Erage von bleibendem 
Worthe sein. Dpl. Ing. Ponl. 


--—, Dio Geschichte und der gegenwärtige Zustand 
des k. k. allgemeinen Krankenhauses in Prag. Von Dr. Ja- 
roslav Staatuy, Prag 189, Der Verfasser behandelt mit Gründlichkeit 
and Liebes den Stoff seiner Abhandlung und entwirft au der Hand der 
vielen ilm zu Gebote atehenilen Daten ein getrenes Bild der hundert- 
jährigen Geschichte des Humanitätsinstitutes, dessen Direetor er ist. Aus 
kleinen z ist das Hans von heate entstanden, und um dem Leser 
recht anschaulich zu machen, wie dies geschah, sind dem Buche Grund- 
risge der Baulichkeiten aus den Jahren 17%, 1810 und 1890 beigegaben. 
Aber anch jene Leser, welehe der Stand des Instituts in adıninistrativer 
und statistischer Hinsicht interessirt, Anden hier die gewünschten Nach- 
weisungen, und s0 wird das vorliegende Werkchen allen Jenen, welche 
Fachstadien über Krankeulänser treiben, manche werthvolle Angabe 
bieten können. K.. 


6138. Italienische Renaissanos-Architekturen in mo- 
derner oonstructiver Durchbildung. Ein Vorlagenwerk für bun- 
gewerbliche Schulen und die Baupraxis, beransgegeben von F. Ritter 
v. Feldegg, Architekt und Suppleut an der k. k. Staatagewerbeschule 
zu Wien. 12 Tafeln, Portale und Fenster. Wien 199. A. Pichlers 
Witwe & Sohn. Der Verfasser stellte sich die Aufgabe, Henalssance- 
Portale uud -Fenster in solcher Weise comatructiv auszugestalten, wie 
ea der modernen Baupraxis entspräche, und wählte ausschließlich Archi- 
tekturen von Rom und Fiorenz und ein Portal nach Vignola. Er trug 
dieselben, je nach der Größe der Objecte, im Maßstabe von Zl/gem — Im 
bis Bem = Im anf, trennte in Ansicht, Schaitt und Grundris den 
Putz, die Ziegel und ıen Stein durch Farbentüne scharf von einander, 
gab den Einzeiverband und den Fugenschnitt an und wnterstltzte die 
Deutlichkeit in der Darstellung der Ansichten durch einfach abgetönte 
Schatten uml dunkle Hintergrände, Er entirte die Hauptahmesungen 
reichlich und versinnlichte bei einer Fenater- und einer Portalgliederung 
die architektonische Durchbildung der Hanpttheile derselben noch dureh 
Parallelperspectiven. Die Risse sind im strenger Contour und werks- 
genäßer Darstellung durchgeführt, und trotz der theilweise übereinander- 
gezeichneten Verbandfugen und der Angabe von Gewüllsschichtangen 
beeinträchtigt nirgends ein Liviengewirre die Klarheit der Zeichnung. 
Mit solchen Vorlagen anagerlister, int es dem Lehrer, welcher angehende 
Bunbeflissene in das Wesen der Ziegel- und Steinrerbände einzuführen 
hat, leicht, in kurzer Zeit und in apielemd leichter Weise Erfolge zu 
erzielen, und sie gewähren ihm noch (dem groden Vortheil, aninen Elevren 
durch die Mnstergiltigkeit der Vorworfe, ein gutes Stück architek- 
tonischer Formenlehre als kostbare Zuthnt bieten zu können. Wir 
wünschen nicht nar dem in Rede stehenden Vorlageuwerke die nusge- 
dehntests Verwendaong im Unterrichte, sondern würden auch die Aus 
gestaltung auderer Archltektartheile (namentlich der Hauptgesimse 
umd Bekrömingen) in äbnlicher Welse mit Frende begrüssen. K.. 


145, Handbuch der Vermessungskunde. Von Prof. Dr.W, 
Jordan, 3. Band: Landes-Vermessung und Grundanfgaben der Erdmessung, 
Uritte verbesserte uml erweiterts Auflage. Stattgart 1800, J, G. 
Metzler'sche Buchhandlung. VII, 549 und 49 Seiten. 

Der vorliegende 3. Band schließt die neue Auflage dieses aner- 
kannt trefflichen Werken ab, Nach einer Einleitung, welche einen Abrime 
der Geschichte «ler Erdinessung gilt, werden zunächst die Technik and 
die mathematischen Theorien der Triangnlienug erster Ordnung vor: 
gefährt, dann dan Erd-Eilipsoid und die »phärtsche Dreiecksberechnnug 
besprochen. Auf die Untersuchung der »gpbäriselen Coordinaten folgt 
die Darlegung der sphärvidischen Geometrie. An die Ableitung der 
genlätischen Line sind die geodätischen Hanptaufgaben geknlpft, 
woran sich lie sunforıme Abbildung des Kllipseida, die allgemeine Theorie 
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der gandätischen Dreiecke und die Betimmang der Dimensionen des 
Erd-Ellipsoids schließen. Ein Capitel über die Lotabweichungen, sowie 
ein Anhang, der eine Reihe von Hilfstabellen enthält, beschliest Ans 
werthrolle Buch. Ganz besonderes Interesse wird allseltig die hier 
erheblich vereinfachte ‘Theorie der gendätischen Linie erregen, auf die 
wir eigens aufmerksam machen wollen, Das sehr sorgfältig gedruckte 
Buch enthält auch eine große Anzahl durchwegs vorzüglicher Holz- 
schnitte und besitzt #0 neben dem hohen inneren Werthe zugleich ein 
rornehmes Asıberes. P. 


6067. Neuere Wasserwerksmaschinen, Vou Prof, A. 
Riedler, Berlin 1840, Julius Springer 45 Seiten mit 78 Text- 
abbildaugen und 3 litkographischen Tafeln, Mk. 4... 

Das Buch erscheint ala Sonderabdruck eines In der Zeitschrift des 
Vereines deutscher Ingenieure IH®) veröffentlichten Vortrags, welchen 
der Verfasser im Berliner Bezirksrereine gehalten bat. Nach einem Ver- 
gleich zwischen rasch laufenden nad langsam gehenden Pumpen, der im 
Bezug auf die Betriebsfühigkeit, Betriebssicherheit, Sicherheit und Be- 
quemlichkeit der Instandhaltung, Anlage und Betriebakosten zu Gunsten 
der rasch laufenden und blos in Bezug auf die Abnutzung zu deren 
Ungnnsten ausfällt, wird auch die Hubmaschine ohne Schwungrad damit 
verglichen, und gefunden, daß diese unr in einer Hinsicht eine WVeber- 
legunbeit zeigt, dab sie nämlich zum Stillstand kommt, wenn plötzlich 
ein ungewöhnlich großer Widerstaud auftritt, fa Jeder anderen aber 
hinter raschlanfenden Schwungradmaschinen zurücksteht. Es werden 
sodann vorgeführt: die Wasserwerkamnachinen für das städtische Wnaser- 
werk io Smichow bei Prag (gebant von Ringhoffer\, für Brünn 
iron F. Wannieck), für Agram und Graz (von Schultz und Goebel), 
für Budapest (von Lang), für Pola (von der 1. Brünner Maschinen- 
fabrik), fir Regensburg, Bamberg und Bielefeld (von Riedinger), für 
Barmen nnd Kotterdam (rom der Hannorerschen Maschinenbau. Actien- 
Gesellschaft}, für Pilsen (von Skoda), für die rheinischen Stahlwerke 
in Buhrert (von der Gutehoffaungshätte), für Leipzig (ron Tbiem) und 
die Wasserwerkamaschinen mit Riedler-Pumpen von Gebr. Sulzer in 
Winterthur. Die recht viel Neues darbieteude Schrift ist gut ansgestattet, 
die Abbildungen sind schön und klar. Das Interesar, welches schon die 
Veröffentlichung in der genaunten Zeitschrift erregte, wird dem Buche 
mit Recht sicherlich gewahrt bleiben. =M. P., 


3611. Handbuch der Tiefbohrkunde. Yon Th. Tecklen- 
barg. Band. IV. Das Seilbohrsyatem (Brunnenbohren), VIN und 141 
Seiten, mit 21 Textfiguren, 26 lithogrnphirten und 4 Lichtäruek-Tafeln. 
Leipziger 1690, Ban umgärtners Bachbandlung. M, 14.—. 

Der vorliegende Band des #0 allwitig als ausgezeichnete Leistung 
anerkannten Werkes wird sicherlich überall wohlberechtigtes Interesse 
erregen ; enthält er doch in seinem Hanpttheil in seltener Vollatändig- 
keit Mittbeilungen über die amerikanischen Seilbohrapparnte, wie sie 
besonders bei der Gewinnung der reichen Patrolenmschätze Penzsyl- 
vaniens zur Anwendung kommen. Keine fremdsprachige Literatur ent- 
hält üher diesen kochinteressanten Gegenstand gleich ausführliche und 
genaue Angaben. Schon diese Abschnitte allein wirden den Werth des 
Bandes zur einem behen machen; er enthält aber noch nicht minder 
treffliche Capitel über ältere, schon auder Gebrauch gekommens, sowie 
über neners deutsche und englische Seilbohrer, gibt eine Uebersicht über 
ausgeführte Tiefbobrungen und schließlich eine höchst werthrulle Zu- 
sammenstellung der einschlägigen Literatur. Die Ausstattung des Buches 
ist eine entsprechende, die Tafeln können gernlexn nls mustergiltig be- 
zeichnet werden, kurz Alles vereint aich, am diesen Band zn einem der 
besten des Werkes zu machen. MP. 


0147, Die Stelngutfabrikation für die Praxis bear- 
beitet. Yon H. Steinbrecht. ®@, 224 8, m. 86 Abb, Wien 1891, 
A. Hartleben. De W, H, 2.0. 

Der Verlassser, mitten in der Praxis stehend, schreibt aus der 
Praxis heraus und hat sich auch bei dem Wissenschaftlichen des Buches, 
so weit dies nicht zu umgehen war, einer populären Darstellungsweise 
bedient, Im ernten Theile werden die Masse- und Glasurmaterialien, ihr 
Zusammenwirken unter Angabe von erprobten Hecepten behandelt, der 
zweite Theil umfasst die Fabrikation nach den nenesten Erfahrungen 
und führt die verwendeten Maschinen bewährter Constructionen mit Ah- 
bildungen vor; als Anhang hierzu die Malerei, Der dritte Theil enthält 
für allgemeine Keramik, Clasurfabrikation ete,, wichtige Anfsätze, zo 
daß wir das Buch als verlässlichen Rathgeber und Führer für die Praxis 
eimpfeblen können. 


#537. Von Artaria’s Straßen- und Nummernplan von 
Wien und den Vororten liegt uns die bis Einle des Jahres 1890 
revidirte Ausgabe fir 161 vor, 

Dieselbe berücksichtigt die bedentenden Veränderungen des ab- 
gelaufesen Jahres in Bezug auf Straßenregulirungen. Straßeneröffgungen 
und Cominunicationen in klarer und Abersichtlicher Weise, Erwähnen wir 
noch der in den 10 Bezirken und den Vororten (durchgeführten prak- 
tischen Eeknumerirung, der angeleuteten Post-, Telegraphen- und 
Teleghonäimter, eines vollständigen Straßenverzeichnisses, einer guten 
VUrbersichtskarte von Groß-Wien uml des billigen Preises von Os. W, 
fl. 1.—, #0 glanben wir die Vollständigkeit und Nützlichkeit dieses sra- 
phischen Führers von Wien genügend dargelegt zu baben. 


Verautwortl. Redacteur: Paul Kortz, bei. aut. Uivil-Ingenisur, -— Druck von R, Spies & Co. in Wien. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 584 ex 1891. 
Tagesordnung 
der 3. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 4. April 1891. 

1, Verifichrang der Protokolle : 

a) der 2. Geschäftsversammiung vom 14. März 1891; 
b) der außerordentlichen Generalversammlung vom 21. März 
1891. 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

4. Bericht des Bauordnungs-Ausschusses der Fachgruppe 
der Maschinen-Ingenieure, betreffend ; die Aufstellung von Dampf- 
kesseln ete, (Referent: Herr beh, aut. Maschinenbau-Ingenieur 
M. Ritter v, Pichler.) 

5. Bericht des Comitös für die bauliche Entwiekelung 
Wiens, betreffend Generalregulirnogsplan und Generalbaulinien- 
plan, [Referenten die Herren Ingenieur Paul Klunzinger und 
k. k, Bauratlı Franz Ritter v, Neumann.]*) 

6. Bericht des Gasregulativ-Comit‘s [Referent: Herr Öber- 
Inspector Carl Bauer]. *) 

7. Vortrag des Herm Ingenieurs Michael v. Könyves- 
Toth: „Beitrag zu den Felsensprengungen am 
Eisernen Thore. Vorführung der Methoden zur Be- 
seitigung der bei den Stromschnellen der unteren 
Donauim Schifffahrtswege befindlichen Felsen unter 
Wasser,“ 


Fachgruppe für Gesundheitsteohnik, 
Dienstag, den 7. Aprü 1891. 
Vortrag des Herrn dipl, Architekten Carl Hinträger: „TVeber 
Sehulbauten in New- York.“ 


Faohgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den ®. April 1801, 

1. Vortrag: 

a) des Herrn beh. aut. Civil-Ingenieurs Eugen Ritter vr. Lnschin- 
Ebengrenth: „Ueber das nngarische Aufsichtsgebühren- 
Gesetz.” 

ö) des Herrn k. u. k. Öberlientenants Carl Ritter v. Blumen- 
eron: „Ueber das Saxl-Blumeneron’sche Tiefbohr-System.* 


*) Die Referate zu Punkt 5 und & erllegen im Vereins-Secretarlate 
zur Einsichtnahme der Herren Vereinsmitglieder. 


1. Verzeichnis 
der für das zu errichtende Schmidt-Denkmal gewidmeten Betrläge: 
1, Ossterreichischer lagenienr- und Architekten- 
Verein ia Win .» 2 2 2 220202. WE 00 
2. Lederer C, O,, Fabriksbesitzer in Wien. „ 


100.— 

# Grünebaum Franz, kn. k. Hauptmann 
der Geniewaffe i. BR, in Wien . 2... % 10,-- 

4. Lorber Franz, k k. Professor an der 
Bergakademie in Leoben . . » 22. % 10,— 

5, L,untz Vietor, Architekt, a. 0. Professor 
an der k. k. techn. Hochschnle in Wien „ 100,— 
6 Waldrogel Anton, Ober-Ingenieur in Wien „ 10,— 

7, Schweigl Eugen, k k. Baurath, Architekt 
BWln. 2. 2 Er ng 10,— 
&. Heasler Georg, Ingenieur in Wien. . . „ 10,— 

®, Berger Franz, k. k. Oberbaurath, Stadt- 
bandirector in Win. . » - 2 2 2 00 100,— 
10. Berger Josef, Bauunternehmer in Wien . „ 200,— 

11. Kortz Paul, beh. ant, Civil-Ingenieur in 
Win oe nr ran 19.— 

12. Beischläger Othmar, Ingenieur der österr, 
Nordwestbahn in Reichenburg . » « » mn 10.— 

15, Dumba Nikolaus, Herrenbausmitglied, Guts- 
und Renlitätenbesitzer in Wien ri 20. 
14. Zahn v., k. k. Regierungsrath in Graz . ri 10,— 
18. Birö Josef, Architekt in Win . . » = 100,— 
16. J. B. in Wien. N u ar De 10.— 

17. Paminger Johann, Ingeniear und Ban- 
onternehmer in Win ı ı 2 2 2 een m 

18, Stach Friedrich Ritter v., k. k. Baursth 
Im Wim » » 2! 21H 2 te 100. — 
19. Bernhofer F. X, Baumeister un Horm . n 5.— 
20, Hollitzer Carl, Banunternehmer in Wien „ 100,— 
21. Hollitzer Emil, Privat in Wien. » RR 100.— 
22. Redlich Carl, Ingenieur in Win . » .» » 50, 
235. Habel Richard, Sections-Iegenieur in Tulln „ 10,— 
,W,d, 4975.— 


Summe « 
Wien, den 1. April 15P1. 
Das Schmidt-Denkmal-Comitb: 


Der Obmaun: 
Frauz Berger m. p. 
k. & Überbaurath, Stadtbandireetor, 


Mittheilungen über die generelle Anlage der Stadtbahn in Paris nach Projeet Eiffel 
und Betrachtungen liber die Anordnung und den Bau der Wiener Stadtbahnen. 


Vortrag, gehalteu in der Plenarversammlung am 7. 


In der Stadtbahufrage von Paris ist eine Wendung eingetreten, 
welche ich glaabte hier im Verein besprechen zu sollen, da ich auch 
vor einigen Jahren über die damals vorgelegeneun Projeete mich äußerte. 
Das neue Projest scheint mir in vieler Hinsicht sehr interessant ; 
die Beziehungen der Hanpibahnen zur Stadtbahn werden in voll- 
kommenster Weise geordnet, und der ganze Vorgang und Aufbau des 
Projsetes zeigt eine Seite der eosialen Frage, welche alle Anerkennung 
serdient. Wir schen Wissen, Talent uud Capital im Dienste 
der weniger Bemittelten; das neue Project: strebt nämlich an, dem Trans- 
port der Menschen nach allen Richtungen zu den billigsten Preisen zu 


März 1891 von Herrn Wilhelm R. v, Flattich. 


ermöglichen; wenn das Zurückloges von größeren Entfernungen nur 
kurze Zeit und geringe Kosten erfordert, so wissen wir, das die allge- 
meinen Verhältnisse sich bessern, Die geistige und materielle Arbeit 
wird bei der Ausführung des Banes im richtigen Verhältnisse bezahlt 
werden, »b aber das Capital seine Rechnung findet, ist eine Frage der 
Zeit; umso mehr ist as anzuerkennen, das die Besitzer des Capitales 
die Zeitrichtung gewiirdigt haben. 

Es wird wohl erinubt sein, kurz anf die fräber besprochenen Pro- 
jeete zurliek zu kommen, da die Vorzüge des neuen Projeetes darch 
Vergleichung verschiedener Anlagen besser herrortreten. 


Seite 128, 

Ich habe über zwei Projecte gesprochen: 

1, über das Projet Deligny, hauptsüichlich Tunnel- und 
Tiefbahn ; 

2. über das Project Haag, hauptsächlich Hochbahn, 

Das Projest Deligny kennzeichnet ein weiter Kreis durcli Paris 
mit einer Transversallinie; letztere führe in der Richtung des Boulevard 
Sebastopol zur Barriere de l’Enfer; die Kreislinie folgt: den alten Boule- 
vard-Straßen auf der rechten Seiten der Seine, und den änßeren Bou- 
levarıla auf der linken Seite, berührt den Troesders, den Triumplhbogen 
und den Habnbof St, Lazare Die Kosten der 375 km Inngen Balın sind 
mit 145 Mill, Francı angegeben; es entfallen pro Kilometer: 

04 Mill. Frances fir Grandeinldaung 
35 „ » „ “den Bau, 

lierr Hang hat von langen Tunnelanlagen ganz abgesehen, weil 

diese nach seiner Ansicht in Folge der darch Iiauch verdorbanen Luft, wie 





Hate ddwel. " 










 unm Maztbahr 


im Öntergeung. 


Project Eiffel für die Ringbalın in Paris. 


io dem Londoner Tunnels, in dem heiteren Fraukreich nieht befrieiligen 
würden; er ist auch der Ansicht, das der Vebervölkeruug der Pariser 
Straßen nar durch Eröffnung nener breiter Verkehrswege 
abzrebolfen werden köune, Diess nenen Straßen werden ie der Richtung 
der wenen Bahn projectirt und in der Mitte derselben der Platz für die 
Hochbahn gefunden. 

Meiner Ansicht nach schließt sich das Projet Hang dem in 
Berlia sugewendeten Principe an: „die Hußere Gilrtelbahn durch eine 
Transversallinie zu theilen“. Der Hanptstamm der Balın anf der rechten 
Seite wird aber auf der linken Seiten von Paris bis zu einer Station 
der Gürtelbabn gegen Autenil erweitert, wodurch #ich ein etwas engerer 
Kreis ergibt als jener im Pinjecte Delignmy. Die Kosten der 41 im 
inngen Bahn siod mit 41 5 Mill. Frances bezeichnet, u. zw.: 


G kula > Mill. F 
no Kilometer | irundeiulösung 1 5 Mill. Fraues 
| Bau 475 5 » 
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Die Kostendifferenz der beiden Projeste liegt im den Kosten das 
sur Durchftihrang nöthigen Grundes; Deligny, welcher Tunnel unter 
bestebenden Straben ausführt, erhält geringe Gruudkosten, wihrend 
Haas wegen Darchbreehung neuer Straßen sehr bedeutende Einktanngs- 
kosten erhält, Keines der beiden Projeete konnte die Uffentliche Zu- 
stimmung erbalten. Die Frage der Metropolitaine von Paris ruhte wieder, 
obgleich die obersten Gewalten sich vornehmlich mit der allgemeinen Wohl- 
fahrt befassen und der Verkehr in den Straden sich von Jahr zu Jahr ver- 
dichtete, bis im Jahre 1890 der berühmte Erbauer des Tliurmes, Herr 
Eiffel, sich dieser Frage annalım. 

Die Ursache, warum bisher keine Lösanng der Staltbahnfrage ge- 
fünden wurde, findet Herr Eiffel darin, dab die Projectanten allen 
Gattangen des Stadt- und Vororte-Verkehres, selbst dem Fernverkehr, 
zu entsprechen auchten; im Folge dessen greift der Batriebslienst zu 
weit in jenen der Bahnhöfe ein, die Aufgabe ist nieht bestimmt zu be- 
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grenzen, umıl weisen die Kostenberechnungen Summen aus, welche in 
keinen richtigen Verhältnisse zu den za erzielewleu Zwecken zu stehen 
scheinen. Zur Durchführeng dieser weitgehenden Projeste saben sich die 
Projeetanten daher gentthigt, die finanzielle Mithilfe der groben Eisen- 
bahn-Gesellschaften, der Stadt und des Staates in Anspruch zu uehmen., 

Im Memoire des Herrn Biffel ist aber angeführt, daß, wenn 
auch in Zeiten des Aufschwunges so weitgehende Projects gerechtfertigt 
erscheinen dürften, in der heutigen weniger günstigen Periode die Uffeut- 
liche Meinung jede Lösung localer Interessen zurückweisen wird, welche 
die Mithilfe der Gesammcheit erfordert; es wird vielmehr verlaugt 
werden, daß die Lösung der Metropolitsine in Paris in einer Weise ge- 
sucht werde, welcher sich lediglich auf die Interessen stützt, denen 
ale dient. 

Das SEtulium über die Projeetirung der Metropolitsine führt 
Herru Eiffel auf das Schicksal der armen Bevölkerung von Paris; er 
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erkennt vollständig an, daß für die weniger Bemittelten die IAmmng der 
Stadtbahnfrage von großer Wichtigkeit ist, ja, dns es überhaupt keine 
Frage gibt, deren Lösung mehr im öffentlichen Interesse liege. Herr 
Eiffel sngt auch: „Die heutige Organisation des Verkelires in Paris 
ist unserer Zeitperiode wowürdlig, und das rubige Warten des Volkes im 
Regen und in der Sonne vor den Stationen der Ommibusse ist ein stiller: 
gerechter Vorwurf gegen die bestehende Organisation des Verkehres 
und gegen die Verwaltung. 

Die angeführten Gedanken im Ange haltend, beginnt Herr Eiffel 
die Verfassung des Projeetes der Metropolitaine von Paris; er erkennt 
als das zunächst Nothwendigste die Entlastung der überrlülkerten Haupt - 
straßen, nämlich der aiten Boulevards, der Rirvolistraße 
nndihrer Fortsetzung am Quai der Seine, welche er 
durch die im vorliegenden Plane angegebene Ringbahn längs der an- 
gefährten Straßen zu erreichen hofft.” Diese Ringbaln all einen he- 
sonderen, beim Stdbahuhofe gelegenen Betriebabalnlof erbalten nnd 
kann demgemäd unabhängig vom Betriebe der Hanpthahnen ihren Dienst 
rerseben. Nach Feststellung dieser internen Ringbakn für den Jo«alen Stadt- 
verkehr wurden die Verbiedungen mit den Hauptbahnen in Gemein- 
schaft mit Ihren Verwaltungen bestimmt, wodarch sich das bier dar- 
gestellte Gesammtprajeet ergeben hat, 

Um aber eine wirkliche Grundlage für die Durchfiihrang des Pro- 
jectes zu gewinnen, bat die Compagnie Eiffel (eine Gesellschaft zur 
Durchführung großer Arbeiten) in Verbindung mit den großen Banken 
von Paris den Bes<lluss gefasst, die vorbeschriebene innere Ringhahn, 
jener in Lomnilon ähnlich, auf eigene Kosten und Gefahr, ohne jede 
stältische nnd staatliche Unterstützung in der Art der Hanptbahnen zu 
bauen und den Bau der Auschlunsbahnen den Verwaltungen der Haunpt- 
bahnen zu üherinssen, jedoch in Aussicht za nehmen, das die Züge der 
Hanptbahnen nach ihrem eigenen Ermessen über den inneren Ring 
fahren können, um den weitgehendaten Forderungen des Pablicums ent- 
gegen zn kommen, 

Das Örigiuelle Neue und Praktische in der Anf- 
fassung der Metropolitaine von Herrm Eiffel liegt in der Theilnug 
derGesammtanlage der Metropolitaine und in der 
gewonnenen Freiheit der Verwaltungen der großen 
Bahnen, sich an die Geleise der Metropolitaine anznachließen, wenn 
es ihr eigenes Interesse verlangt, 

Dureh die Theilung entsteht der innere Kern der Stadtbahn mit 
selbstatändigem Betrieb, dessen Debernahme einem Consortimm über- 
lassen werden kann, soball ein billiger Tarii für die Beultzung der 
Bahn sowohl für die Fahrenden als ftir ganze Züge vereinbart ist. Ins 
den Verwaltungen der Hanptbahnen gegebese Recht, Ihre Zuge auch 
über «ie innere Ringbahn zu führen, hat bewirkt, daß diene Vermul- 
tungen den Ban der Zufuhrtslinien voraussichtlich durchführen werden, 
weil die Stationen der Rivgbahn ala Aufnahmsstellen der Hauptbahnen 
im Herzen der Stadt zu betrachten sin, 

Nach erhultenen Mittheilangen bat die Nordbahn-Gesellschaft sich 
schon bereit erklärt, ihre Anschlussbahnen, anch der Ostbahn, (gegen 
Straßburg) dienend, und einen Zweig zur Contral-Markthalle zu bauen, 
wenn das Projeet Eiffel die Genehmigung erhält; es ist auch verein- 
bart, daß die nene Stadt-Ringbabn (Metropolitaine) in die Halle der 
Sulbahn-Gesellschaft minden soll, welch! letztere lem Vernehmen nnch 
au der boutigen Stelle einen ganz nenen, allen Bedingungen antsprechen- 
den Bahnhof banen will; anch die Linie nach Vincennes soll mit der 
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Stadtbahn direet verbunden und weiter die Linie nach Scenux gegen 
die Stadt verlängert nnd ebenfalls in direste Verbindnug mit der 
inneren Ringbahn der Metropolitaine gebracht werden, damit ganz Paris 
diese Linie geöffnet wird. 

Vom Stadtverkehr der Mbervölkerten Straßen ausgehend, ergibt 
sich der Vororteverkebr dnrch die Anschlussbahnen, ja selbst dis Ein- 
führung der Hauptzfige in die Stadt und eine bedeutende Erweiterung 
des Stadtverkehres, welcher aich im Lanfe der Zeit über alla Theila der 
Stadt gleichfürmig ausbreiten wird, wie wir dies in Londan erlebt 
haben. Ielı glaube daker ansspreshen zu dtirfen, daß durch diese «innreiche, 
höchst glückliche Anordnung und finanzielle Ling der Frage der 
Metropolitaine in Paris Jeder gewinnt und die Genehmigung den Projestes 
sowie die Durchfährung der Arbeiten nicht lange Zeit auf sich warten 
lansen werden, 

Die tene Metropolitaine- Gesellschaft wird ein Capital von bei- 
länfig 70 bis #0 Millionen Frances Inrestiren; rechnet man hiem die 
noch wngezählten Millionen der Verbindungsbahnen, so wird das ge- 
sammte anfzawendende Unpital sich nicht niederer atellen, ala jenes der 
früheren Projeete; aber ea wir neben einem rationellen, den Stadtrerkehr 
wesentlich erleichtermlen Betrieb für das ungarantirte Unpital eine 
Grenze gebildet, innerhalb welcher die neue Verwaltung nliein Herr ist, 
ond die Verwaltungen der Hanptbahnen sind vollkommen frei, u thun 
und zu lassen, was sie für ihr eigenes Interesse (und für jenes des 
Pnrhlienms) halten. 

Biemit gianbe ich nachgewiesen zu haben, dat das Projest Eiffel 
den Verhältniasen einer für jeden Verkehr tanglichen Stadtbahn entspricht, 
und die Ausführung desselben olme jede Mitwirkung oder Sabvantion 
‚der Stadt oder eu Staates erfolgen kann. 

(Im Vortrage folgte nun die Angabe der wichtigsten Daten über 
diese Bahn und einiger technischer Details. Da dieselben aber bereits 
in einem Berichte des Herm Ingeniear Kortx über das Projeet Eiffel 
in Nr. 40 der Wochenschrift vom Jahre 1890 enthalten sind, so tiber- 
gehe ich hier diesen Theil.) 

Der Tarif für die Benfitzung der inneren Ringbahn ist im Vor- 
projeet wis folgt angegeben: 

1 Peraon zahlt pro Kilometer I. Ulnsse 10 Contimes 
DL . TE 5 
IE „ 5 r 

Kinder unter $ Jahren zahlen nicht. Kinder von 8-7 Jahren 
zahlen einen balben Platz wie die Soldaten mit Ausnahme der Ofliclere, 
welche den gewöhnlichen Preis zahlen, 

Die geringsten Preises für eine Falırt bis zu 25km nnd: 

I. Classe 40 Centimes 
u „ DD „ 
IM „ % „ 

Passagiere, welche im Winter vor 8 Ihr, im Sommer vor 7 Uhr 
die Balın benlitzen, zablen für ein Billet ITL Classe nur 20 Centimes für 
Hin- und Rückfahrt. 

Der Tarif gile auch für die Anschlnssbahnen Innerhalb der Stat; 
für jene außerhalb der Stadt erhüht er sich pro Kilometer anf: 

I. Clnsse 15 Centimes 
TL „ 11m 
Mm „ TE. 

Fir Arbeiter, welche ein Abonnement nehmen, kann der Preis bis 
auf Fre 1-40 pro Woche ermißigt werden, wozu jedoch der Stener- 
zuschlag zu rechnen ist. (Schluss folgt) 





Ueber technische Materialprüfungen und deren genaueste Hilfsmittel, insbesondere über 
Emery’s Prüfungsmaschinen. 
Von Bernhard Kirsch. 
(Vorgetragen in der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 5. Norember und 3. December 18%.) 


Hoehgeehrte Herren! 

Die Prüfungen von Eisen und Stahl, von Metallen und Eberhaupt 
Materialien, die im Bau- un Maschinenwesen Anwendong finden, werden 
*eit einer Heihe von Jahren nicht mehr blos in Hättenwerken und Upn- 
struttionswerkstätten ausgeführt, sondern im fast allen grüßeren Staaten 
haben sich Versuchsanstalten gebildet. Solche Anstalten haben sich 


ala eine Nothwendigkeit erwiesen und aus den früheren Zuständen hernns 
entwickelt, Wenn früher in einem Hüttenwerk oft mit naeclı modernen Be- 
griffen sehr unzureichenden Hilfamitteln das erzengte Material geprift 
wurde, so war es allerdings möglich, unter Anwendung der stets gleichen 
Methoden und Hilfsmittel Veränderungen festzustellen, len es Ver- 
bessermmgen oder Rückschritte, und danach die Fabrikationsmethoden 
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zu reguliren; die absolute Richtigkeit kam hierbei nicht in Frage, da 
es sich nur um eine interns Angelagenhoit des Werkes handelte, und 
weil eben wegen der immer gleich bleibenden Beobachtungsfehler relative 
Aenderungen hinrelehend beobachtet werden konnten. 

Ebenso war es in den Constructionswerkstätten und bei allen 
größeren Abnehmern, wie die Eisenbahnverwaltungen; man prüfte das 
von den Hittenwerken bezogene Material mit immer gleicher Methode 
und gleichem Febler und konnte deshalb Veränderungen der Lieferungen 
gegen frübere jeilen Augenblick feststellen. Ea galt aber einen Schritt 
weiter zu gehen und nicht blos Veränderungen festzustellen, sondern 
auch zu entscheiden, ob die rereinbarten Lieferungsbedingungen einge- 
halten seien oder nicht. Da gab es zuerst mannigfaltige Streitigkeiten 
und in dem beiderseitigen Bestreben nach absoluten Werthen, welche 
dann erst vergleichbar sein konnten, fand man mehr und mehr, welchen 
groden Einfluss die Art der Prüfungsmethode und die Genauigkeit der 
angewendeten Hilfamittel hat. Aus diesam haltlosen Zustande konnten 
nur zwei Wege heransführen. Entweder man benützte fiberall gleich 
genaue Hilfsmittel, besonders Maschinen, und gleiche Methoden, oder 
man erlöbte die Gemanigkeit, so weit es technisch möglich war, um den 
absoluten Wertben thunlichat nahe zu kommen. Nun war es numöglich, 
den ersteren Weg einzuschlagen, da es trotz der Bestrebungen nnch 
Vereinbarung einbeitlicher Prüfungsmethoden, wie sie in den Conferenzen 
Banschingers in München, Dresden und Berlin zum Ausdruck kamen, 
nicht möglich ist, volle Gleichheit auf allen Werken, bei Prodncenten 
und Consumenten, zu erreichen; wenige Werke sind in der Lage, 
für einen »0 speciellen Zweck neue und genauere Maschinen u. 8. w. zu 
beschaffen. Also es blieb nur übrig, die überall verschiedenen Hilfs. 
mittel und Methoden auf die Erhaltung absoluter Werthe zu ver- 
schärfen. 

Aus den anberardentlich zahlreichen Versuchsreihen wissenschaft- 
licher Laboratorien, die sich inzwischen besonders an technischen Hoch- 
schulen gebildet hatten, ergab sich aber immer deutlicher, daß hiezu 
nicht bios ein für diesen besonderen Zweck eigens geschultes Personal, 
sondern auch Maschinen und Apparategehören, wiesieauf Werken narin Aus- 
nahmafkllen angeschafft werden können. Die Fälle, in denen der Mangel 
absolut riehtiger Werthe besonders flllhlbar war, nämlich bei Streitigkeiten 
tiber die Einbaltung won Lieferangebedingungen, dann aber auch tiber- 
hanpt bei Vergleichungen von Ergebnissen, die an verschiedenen Stellen 
gewonnen wurden, mehrten sich, und so wurden die Werke dazu ge- 
drängt, sich an jens wissenschaftlichen Laboratorien mit den besseren 
und genaneren Hilfsmitteln ala dritte und unpartelische Instanz zu 
wenden. Jene Laboratorien wurden Versuchsanstalten, die Jedermann zu- 
gänglich sind und in immer gleicher Weise rein objeetiv ihre Ergeb- 
nisse hinausgeben, welche wegen der besseren Prüfungsapparate und 
der stets gleichen Methoden als entscheidend gelten können. Hier muss 
noch erwähnt werden, daß die Ergebnisse aus verschiedenen Versnchs- 
anstalten nur dann einen entscheidenden Werth zwei Parteien gegen- 
über haben können, wenn sie nutereinander immer gleichwerthig sind und 
daher war es nothwendig, daß mindestens die Versuchsaustalten gleiche 
Methoden vereinbarten. Dies wird im Verlaufe der Bauschinger- 
schen Conferenzen immer mehr und mehr erreicht. Gehen wir noch 
einen Schritt weiter; es mussten auch die Versuchsanstalten danach 
streben, die genanesten Hilfsmittel nnd Methoden anzuwenden, welche 
technisch überkanpt erreichbar sind. Dies ist der Punkt, über welchen 
ich mir zur besonderen Aufgabe gemacht habe, heute zu sprechen, weil 
in dieser Beziehung die Ansichten noch theilweiss aussinandergehen. 
Man ist verschiodener Meinung über die in Versuchsanstalten anzuwen- 
dende Genauigkeit, Ich bulte die Frage, wie genau man zu prüfen 
habe, fir sehr wichtig und möchte deshalb an dieser Stelle, vor einer 
Versammlung von Vertretern jeder Richtung, sowohl der eousnmirenden, 
wie der producirenden, gerade diesen Gegenstand zur weiteren Discussion 
empfehlen, Ich bin der Meinung, dab man sich in dieser Beziehung 
keine Beschränkung nuferlegen sollte, und dab man nie genan 
genng prifen kann, 

Es wird den meisten der gerbrien Herren bekannt sein, daß im 
k. k. technologischen Gewerbe-Museuw, und zwar in der mir unter- 
stellten Prüfungsanatalt für Ban- und Maschineumaterial eine Emery- 
sche Prüfungsmaschine anfgestellt wurde. Ich habe vielfach Gelegenheit 
xebabt, bei den zablreichen Besuchen der Herren Fachgenossen zur Be- 
sichtigung dieser interessanten und wohl genanesten Maschine zur Ma- 
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terialprüfung Meinungen zu hören, welche der von mir oben ausge- 
sprochenen Ansicht wicht entsprechen. Man sagte, daß die im Maschinen- 
wesen angewendeten Materialien niemals so gleichmäßig selen, um eine 
Genauigkeit, wie sie die Emery-Maschins bietet, zu rechtfertigen ; es sei 
unnötbig, eine a0 hoha Genanigkeit für praktische Zwecke anzuwenden. 
ich balte aber die Ungleichmäßigkeit gerade erst recht für einen Grund, 
um einen hohen Genauigkeitsgral anzuwenden, denn e3 muss aus rein 
praktischen Gründen wiehtig sein, auch über den Gieichmäsigkeitagrad 
einen Maßstab zu gewinnen, und das ist nur mäglich, wenn unseres 
Hilfsmittel für die Prüfung eine viel höhers Genanigkeit anzuwenden 
gestatten, als den Abweichungen wegen der Tngleichmäßigkeit der 
Materinlien entspricht. Wenn man übrigens mit xehn Fehlerquellen 
arbeitet, und es ist die Möglichkeit vorhanden, die eine vollständig oder 
doch hinreichend auszuschließen, obwohl die Abrigen neun unverändert 
weiter wirken, 30 haben wir dig Pflicht, dies zu thun, wenigstens in 
den Versuchsanstalten, welche objeetiv entscheidend sein wollen; das int 
meines Erachtens achon Grund genug, um es als dringend nothwendig au- 
zusehen, daß in Versuchsanstalten die aller gennnesten Hilfsmittel und 
Methoden bei der Arbeit angewendet werden Wenn die Versuchs- 
anstalten nicht genauer wie die Werke arbeiten, so haben sie zwar 
Ins Eine für sich, allen Werken gegenfiber in gleicher Weise zu arbeiten, 
aber ihren Ergebnissen kann absolut genommen kein höheres Gewicht 
beigemessen werden ala denen der Werke, und es sollte immer an ent- 
schehlender Stelle ein höheres Gewicht gefordert werden. Daß sich die 
Werke gleich sorgfältig auartisten, empfiehlt sich deshalb nicht, weil die 
Auschaffungskosten, wenn auch nur einmal aufretend, dennoch viel 
höher sind, ala wenn auf Ground eines Abounements mit einer gut aus- 
grstatteten Versuchsanstalt jährlich eine geringe Summe an Prifungs- 
gebühren bezahlt wird. 

Wenn beispielaweise der Einrichtnug entsprechend, wie ich sie in 
der Prüfangsanstalt des technologischen Gewerbenusenms eingeführt 
habe, durch dax Abonnement von jährlich f. 100 das Recht erworben 
wir, das ganze Jahr Ober Prüfungen ausführen lassen zu klnnen, so 
sind dies auf einen längeren Zeitraum, sagen wir zehn Jahre, Immer 
erat Gesammtgebühren von d. 1000, eine Summe, die im Verlaufe von zehn 
Jahren von einem größeren Werke oder Iudnstriellen gar nicht bemerkt. 
werden kann und immer noch weit geringer ist, nls die Anschaffungs- 
kosten und der sorgfältige Betrieb «einer eigenen Versuchsanstalt, sei 
es in noch 80 bescheidenem Umfang, erkeischen würden. Nachdem aber 
geringe Unterschiede trotz möglichster Vereinbarungen auch in den Ver- 
suchsanstalten immer noch auftreten können, wie z. B. bei der Prüfung 
bydranlischer Bindemittel durch die Auwendung verschiedener Sand- 
sorten bei sonst absolut gleicher Prüfungemethode, so muss, «3 unbedingt 
ala das anzustrebende Ziel hingestellt werden, dad fir jeden grüßeren 
Staat in gleicher Weise, wie jetzt solhon die Alichämter functioniren, 
eine mit den besten Hilfsmitteln amagestattete staatliche Veranchs- 
anstnlt gleichsam als Centralstelle existirt, wo nicht bios Materialien 
für die Industriellen und die Behörden geprüft werden und vor Allem 
der Staat die bei seinen Banten und maschinellen Einrichtangen ange- 
wendetes Materialien controlieren Inssen kann, sondern wo auch die 
Justirung soleber Maschinen und Apparate übernommen wird, die nur 
für privaten Gebrauch der Werke bestimmt sind. Eine solche staatliche 
Versuchsanstalt würde auch der einzig richtige Ort sein, wo die Vor- 
arbeiten ausgeführt werden können, wenn der Staat für bestimmte In- 
dustriezweige besonders Studien zu machen hat, Ich erinnere z. B. an 
die vergleichenden Untersuchungen deutschen und schwedischen Draht- 
materials, welche der Minister fir Handel und Gewerbe in Prenden in 
der königl. Versuchsanstalt zu Berlin-Charlottenbarg ausführen ließ, um 
darüber Klarheit zu verbreiten, warum schwedisches Fisen für die 
dentsche Drabtfabrikation immer noch als unentbehrlich galt und ob die 
deutsche Industrie nicht bereits auf eigenen Filssen stehen könne, um 
gleich gnte Erzeugnisse zu liefern; ferner an die Untersuchungen des 
wuleanischen Eifelsandes in der preuss. Veranchstanstalt zur Entscheldung, 
inwieweit derselbe für die Cement-Indnstrie geeignet oder anderen Sand. 
sorten vorzuziehen ist, und um jener, schr industriearmen Gegend hier- 
durch anfzuhelfen. 

In Oesterreich haben wir noch keine staatliche Versuchsanstalt ; einat- 
weilen besitzen wir jedoch ia dem vom Staata subventionirten techno- 
logischen Gewerbe-Mnseum eine Versuchsanstalt, welche mit den besten 
und genanesten Maschinen un Apparaten ausgerüstet ist, die bis jetzt 
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existiren; ich nehme mir die Freiheit, die geehrte Fachgruppe zu einem 
Besuche dieser Anstalt einzuladen, um Ihnen die speciellen Einrichtungen 
vorführen zu können. Fär heute möchte ich mir noch erinuben, den ge- 
ehrten Herren in großen Zügen Einiges über Emery's Pritfungsmaschinen, 
insbesondere diejenige des k. k. technologischen Gewerbe-Museums, einer- 
seits und über den Feinmessapparat andererseits mitzutbeilen, welchen 
ich für Präcisionsmessungen habe anfertigen lassen. 
Das Constructionsprineip Emery's 

Die Einrichtang, welche wir an allen feineren Wägevorriehtungen 
angewendet finden, daß nämlich der Hebelkörper (Wagebalken) A (Fig. 1) 
durch Auflagerung in einer Schneide seine Beweglichkeit der festen 
Unterlage BE gegenüber erbült, jst bekanntlich auch auf die Wägevor- 
richtungen unserer Festigkeitsprobirmaschinen übergegangen. Es ist 
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jedoch eine Reihe von bedeutenden Fehlerquellen damit verbunden, 
welche nicht in Frage kommen, so lange das Princip der Schneide nur 
für feinere Wägeapparate mit geringer Schneidenbelastung angewendet 
wird. In Materinlprüfungsmaschinen gilt es, sehr hohe Belastungen ab- 
zuwägen und infolge dessen drückt sieh die Schneide breit. Beispiels- 
weise ist für die Werder'sche Maschine von 1001 Leistung eine Be- 
lastung von circa WO kr pro I mm Schneidenlänge vorhanden. Wenn man 
mit Rücksicht darauf, dass der Schneidendruck ein anderer ist, als der 
gewöhnliche Druck von ebener Fläche auf «bene Fläche, 100 kg pro 
Imm? annimmt, =0 muss die Schneide 3mm breit nufliegen, wodurch 
bedeutende Reibungen beim Spiel der Hebel entstehen milssen. Ferner 
kann leicht eine Aenderung des Hebelübersetzungsverhältnisses eintreten, 
Wenn man z. B, annimmt, dass der Mitteldruck nicht mehr mathematisch 
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genau durch die Mitte der Bmm breiten Anflagerungsfläche geht, 
sondern FOlmm verschoben ist, s0 hat das Uebersetzungsverhältnis 


. schon eine Veränderung von 1% erlitten. Ein weiterer Uebel- 


stand ist die Möglichkeit des Abhebens. Bei jedem Bruche, der in der 
Maschine eintritt, springt die Schneide von ihrer Unterlage ab in die 
Höhe und schlägt wieder herunter. Hierdurch muss sie mit der Zeit 
Schrammen erhalten und es ist nicht ausgeschlossen, dass sie nach einem 
Schlag nicht wieder genau in ihre frühere Lage kommt. 

Von diesen Anschauungen ansgehend, hat Emery die Schneide 
ganz verlassen und an Stelle derselben feste Stehbleche (Fig. 2) Yer- 
wendet, die im Hebeikörper A sowohl, wie im festen Unterlager (Gestall der 
Maschine) 3 eingepresst sind. Diese Einrichtung hat den Vorzug, dass 
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stets die gleiche unreründerliche Druckfläche vorhanden ist, die niemals 
tiber die Grenzen vollkommener Elastieität hinaus beansprucht wird, 
und dass kein Abheben möglich ist, sondern alles fest bleibt. 

Ferner ist die Empfindlichkeit größer ala bei der Schneide, weil 
die Biegungen der Stehbleche unendlich klein sind, deshalb auch geringe 
Biegungswiderstände dem Spiel der Hebel sich entgegenstellen. Die 
Biegungswiderstände sind überdies constant für alle Hebelbelastungen 
und um 30 kleiner, je kleiner die Ausschläge sind; daber findet man 
einen weiteren Vorzug in dem sehr schnellen Zur Ruhekommen der Hebel. 

Geschichtliches. 

Emery nahm sein erstes Patent, so viel mir bekannt geworden 
ist, im Jahre 1852 und zwar über die Anwendung der Stehbleche im 
Allgemeinen. Lange kam er zu keinem recht brauchbaren Ergebnis und 
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liess die Erfindung bis 1857 liegen. Er entwarf eine Anordnung nach 
der anderen, bis schliesslich anf Grund eingehender Versuche Branch- 
bares zu Stande kam. Damals erhielt er den Auftrag von der Regierung 
der vereinigten Staaten, eine Maschine von 360 (1 Million Pfund) 
Leistung nach seinem Princip su bauen, Er hatte bereits 21 Patente 
in den Vereinigten Staaten fiber dienen Gegenatand. 

Die große Regierungsmaschiue würds im Watertown-Aremal in 
Watertown (bHassachuaetta) aufgestellt und kostete ungefähr fl. 130,000 
Es handelte sieh der Regierung der Verainigten Staaten hanptsäch- 
lich darum, etwas wirklich Gutes zu erhalten, wenn anch die Kosten 
hobe sein würden, Deahulb wurden anch die Bedingungen, welche die 
Maschine ertüllen sollte, genan vorgeschrieben; es waren sehr hohe 
Forderungen, aber Emery war der geeignete Mann, nm dieselben alle 
auf das Glänzendste zu erfüllen, 

Seitdem ist eine grössere Anzahl sulcher Maschinen von geringerer 
Gesammtleistung ausgeführt worden nnd zwar von der Yale and 
Towne Mfg. Co. in Stamford, Cono., welche vor Kurzem die Ver- 
werthung der Emery-Patente an Sollers u, Co, abgab, 

Es steht eins kleinere Emery-Maschine in the Cambria 
Iron Co. Johnstown, Panna. von 0. Pfand; dieselbe wird selır 
stark in Anspruch genommen und leistet durchsshnittlich 150 Proben 
pro Tag. Dies Maschine verunglückte bei der grossen Ucherschwen- 
mung im Jahre 189%, welche, wie mir ein Herr aus Johnatown schrieb, 
30 fürchterlich auftrat, das Maschinen ron 16-20? Gewicht durch die 
Wasserwücht große Strecken weit hinweggetragen wurden, unter anderen 
auch die genannte Emery-Maschine, welche nur stückweise aus einem 
Schutt von 8m Tiefe durch fünfwöchentliche Arbeit von %0 Männern 
heransgebracht werden konnte. Emery reiste selbst die 400 Meilen von 
New-York nach dort, nm freilich onr die Spitzen der Spindeln zu sehen, 
die eben erst ausgegraben waren, 

Eine ebensolche Maschine ist in den Bethlehem Iron Co. 
Penna. besonders zur Prüfung von Panzerplatten nnd Kanonen für die 
Begierung aufgestellt worden. 

Maschinen pro 150.000 Pfund besitzen : 

1. Das &. k. technologische Gewerbe-Museum in Wien, 

8, Die Universität in Edinbourgh. 

3. Dominion Bridge Co., Toronto, Canada. 

4. Yale and Towne Üo, Werkstatt. 

5. Carneggie, Phipps and Ca. Union Iren Mills, Pitts- 
bonrgh, Penna. 

Eine Maschine zu 70.000 Pfand für Drabtprifungen, enthält die 
Washburn and Moun Mfg. Co, Worceater, Mass. 

Ferner sind etwa 4--5 Eisenbahnwangen im Gebrauch. 

Wie schwierig die Herstellung, besonders der Messapparate zur 
Answägung ist und wie gewiasenbaft Emery in der Bexielung vor- 
ging, zeigt Ihmen die Thatsache, dab auf dem Speicher der Yale and 
Toawne Co. nicht weniger als 31 Messapparate stehen, die vollständig 
fertiggestellt, nicht nach Wunsch fanctionirten. 

Emery arbeitet jetzt an den Entwürfen zu einer Maschine von 
2000 £ Leistung. 

Beschreibung der Maschine, 
a) Krafterzengung. 

Die Maschine von 70,000 kg (150.000 Pfand) Leistung (in 

der beigefügten Abbildung wiedergegeben) zerfällt zuulichst, wie 
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jele Festigkeits - Probirmaschine in zwei Theile, «inen kraft 
erzengemlen und einen kraftmessenden. Die prineipielle Anordnung zeigt 
Fig. 8, nemlich die byıranlische Presse A als krafterzengenden Theil, 
das Probestfick # und den Messapparat, hier ais Hebel € mit den Ge. 
wiehten D gedacht. A ist eine hydraulische Presse (man vergl. auch 
Fig. 4), deren Kolben « die Einspannvorrichtungen 5 trägt und beim 
Hereingehen Zugwirkungen, beim Heransgehen Druck anf die Probe- 
stücke I austibt, Das feste Untergestell © trägt zwei lange Haupt- 
schraubenapindeln 4 und in dem Körper A der hydraulischen Presse 
eitzen die zwei Muttern der Spindeln, drehbar durch ein Vorgelege, m 
daß die Presse durch das letztere beliebig gehoben oder gesenkt werden 
kann. Diese Hebung und Senkung, entsprechend der ungefähren Länge 
der Probestücke, geschieht entweder von Hand mit Kurbel, oder 
durch Transmission. 


Die Presse wird durch eine Worthington-Dampfpumpe zespeist, 
die die Presstlüssigkeit, früher Oel, jetzt Glycerin, an» dem Vorrathsraum 
Aurch einen Ventilkasten (Fig. 5) bindarch und darch Kuierobre in die 
Presse drückt, Sehr sinnreich ist hierbei die Ventilasordnung. Es sind 
nar zwei Hanptrentile Z und X und ein Umlegehebel M vorhanden. 
anberdem sin Gogendruckventil (7D, welches für gewöhnlich nicht ver- 
stellt zu werden braucht, wenn cs einmal richtig gestellt wurde. Der 
Umlegehebel 4 beherrscht vier Ventile, von denen in der einen Lage 
rechts zwei offen, die anderen geschlossen, in der Links-Lage die letx- 
teren zwei offen, die ersteren zwei geschlossen sind. Ist das Rücklanf- 
ventil A und das Zulanfventil # offen, so arbeitet die Pumpe durch Z 
und #, den Gegendruck 0. umgebend, ohne Druck und ohne die Presse 
zu speisen, obwohl zwei Ventile von M zur Presse offen stehen, u. zw. weil 
nach dem Vorrntberaum der geringere Widerstand vorlıanden int. Schließe 
man dagezen N ab, so arbeitet die Pampe durch Z in die Presse hinein, 
je nachdem M steht, entweder den Kolben a (Fig. 4) hineinziehend 
oder heransdrfickend. Bei der Bewegung im einen Sinne mnsa die Fidssig- 
keit hinter dem Kolben abfliegen können; hierbei steben die Ventile in 
M so, dab die zwei Fifissigkeiteströms, in die Presse und ans der Presse, 
sich nieht treffen; ferner zo, daß der Rtickstrom den Gegendruck GD 
überwinden muss. 4 ist ein Kegalventil mit Federbeinstung, die regulir- 
bar ist und den Zweck hat, einen zu starken Schlag beim Bruch zu 
vermeiden. Der Schlag anf die Flüssigkeit hinter dem Kolben wird am 
kleinsten sein, wenn das OD-Ventil ganz offen ist. Die innere Einrich- 
tung des Ventil-Kastena zeigen die Fig. 6, 7, 8, 8 ala Schemas, 

Wie immer die Ventile M (Fig 6, a 5 e «d) stehen, wenn Rund £ 
offen sind, geht der Strom nach Schema Fig. 7, und zwar von p kom- 
mend, weder nach m oder m, sondern nach » in den Vorratharaum. Wird 
ein Probestab 3 zerrissen, so gebt der Strom nach Schema Fig. 8, wobei 
m unter den Kolben und » über den Kolben führt. Wird gedrückt, so 
fließt der Strom nach Schema Fig. 9. Z und A sind Doppelrentiie, ein 
kleiner Conus in einem großen. Meist genügt die Benutzung des kleinen, 
während der große Conns geschlossen bleibt. 


Zum Answechseln der aclıweren Einapannstiicke, bezw. der Voar- 
richtung fir Biegeversuche Int die Maschine einen Kralın, der vermittelst 
eines Kegelrades, das sich als Mutter auf einer an der Maschine be- 
festigten Schranbenspindel hebt oder senkt, durch Vorgelege mit Kurbel 
betrieben wird. 

(Schluss folgt.) 


Die Photogrammetrie und Phototopographie am IX. Geographentag in Wien. 


Noch ist kein Jahr verflossen, seit über die vaorzüigliehe Ver- 
weidbarkeit der modernen Photographie für Messzwecke durch einen 
vom Schreiber dieser Zeilen angeregten Doppelvortrng im Plenum des 
Oenterreichischen Ingenienr- und Architektenvereines die Aufmerksumkeit 
weiterer Kreise in Ausprach genommen worden ist, und schon kann 
mit Befrieiligung coustatirt werden, dad sich seither Yon vielen Seiten 
ein erhöhteres Interemse für die Photogrammetrie und Phototspographie 
gezeigt hat. 

Das Verdienst der ersten Verwendung der Pliotogrammetrie in 
Opsterreich fär ausgelchnte schwierige Terrainnufunhmen am Arlberg 
im Frühjahr und Sommer 1989 gebtihrt dem Vorstand der technischen 
Fachabtkeilung der k. k. Generaldirectionu der Üsterreichlachen Staats- 


bahnen, Hofrnth und Baudirestor Friedrich Bischoff, welcher auch die 
vüthigen Geldmitte xum Bau des ersten Phototheodolithen in Oester- 
reich bewilligt hat, 

Das im Nachfolgenden beschriebene Instrument ist vor wenig 
Tagen fertig geworden und kommt über Ersmchen des Ansstellnnge- 
comitös seitens der k. k. Generaldirection der österreichischen Stants- 
balnen am IX. Gesgraphentag in Wien in den ersten Apriltagen zur 
Ausstellung, auf welchen Umstand alle jene Fachgenssen, die sich für 
den Gegenstand Interessiren, aufmerksam gemacht werden. 

Der Phototheodolithb dient nicht blos für photagrammetrische, 
sondern auch für andere Zwecke, für: Nivellements, Horizontalwinkel-, 
Vertigalwinkel- und Distanzmessnugen (also auch für tachrmetrische 
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Aufnahmen), 
strument. 

Nachdem sowohl bei Traeirungen im StraGen- und Eisenbahnban, 
als auch bei den Mappirungsanfnahmen Tastrumentenstandpunkte gewählt 
werden müssen, die weder in einer Operntionslinie, noch beziehungsweise 
durch eine Triangulirung festgelegt sind und die fortwährende Mitnahme 
eines zweiten Instrumentes gewihnlicher Constraetion nicht nur lästig 
und das doppelte Aufstellen zeitrnnbend und auch unökonomisch erscheint, 
so ist mit dem Phototheodolith die Möglichkeit gegeben, durch ent- 
sprechende Messungen die jeweilige Lnge des Standpmnktes sowohl, als 
auch seitlich davon liegemler wichtiger Punkte (Orientirungs- oder Ziel- 
punkte) mit Zuhilfenahme bekannter Pankte zu bestimmen, sowie eventuell 
überhaupt bei Tracirungen unter Einem die Operationslinie selbat auszu- 
stecken. Zum Ban des Phototheodolithen sind alle brauchbaren Theile 
eines vorhanden gewesenen Universal- Nivellirinstrumentes verwendet 
worden. Das in beistehender Zeichnung Fig. 1 dargestellte und 
vom Gefertigten cunstruirte Instrument besteht aus einer photogra- 
phischen Camera mit con- 
stanter Bildweite in Ver- 
bindung mit einem Theodo- 
lich, die zusammen auf 
einem Zapfenstativ ruhen, 
welch’ letzteres jedoch durelı 
ein Scheibenzapfenstativ 
leicht ersetzbar ist. Die 
aus leichtem Blech mit Ver- 
steifungen construirte Um 
ınera für Platten vom For- 
mat dem Länge auf 18cm 
Höhe ist tiber einem Hori- 
zontalkreis montirt und be- 
sitzt ein in vertiealer Rich- 
tung mit einem Zahnge- 
triebe verschielhbares Ob- 
jeetiv, welches mit einer 

Klemmschraube festzu- 
stellen ist, In der Zeich- 
nung ist das Objeetiv etwas 
gehoben dargestellt und die 
Klemmschraube von dem- 
selben verdeckt. Die Ver- 
schiebung der das Objectir 
tragendenMetallplatte ändet 
längs einer Theilung statt, 
an der sich ein Noninus zur 
genanen Ablesung der Ob- 
jeetivrhebung befindet. Am 
rückwärtigen Theil der Ca- 
mera sind zur Markirung 
des Fadenkrenzes zwei Hori- 
zontal- und zwei Vertical- 
fähnchenmarken angebracht, 
die mittelat einer Stell- 
schraube an die Glasplatten 
angedrückt werden können und mitphotographirt werden, Die beiden 
Fälze der Camera, wo die Doppelenssetten mit den lichtempfindlichen 
Platten seitlich eingeschoben werden, sind derartig eingerichtet, daß sie 
mit vier Schräubchen verengt werden künnen, falls nach längerem Ge- 
brauche die Cassetten zu viel Spielraum bekommen. Der Rahmen der 
Camera, an den sich die Cassetten lehnen, ist mit Metall armirt. Das 
Objeetiv ist ein Suter'scher Weitwinkel-Aplanat ©, von circa 200mm 
Bildweite. 

Mit dem Drehzapfen, auf dem die Camera mit einer dreieckigen, 
Aurchbrochenen Metallgruudplatte ruht, ist ein gebogener Metalların ver- 
bunden, welcher jede horizontale Drehungs-Bewegung der Camera mit- 
macht und der das seitlich der letzteren angeorduete, in seinem Lager 
umlegbare Fernrohr mit drei Horizontal- und einem Vertiealfaden trägt. 
Dasselbe kann unabhängig von der Camera in einer Verticnlebene mit 
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bekannter grober und feiner Einstellung, die auch beim Horizontalkreis 
möglich, bewegt werden, Ein Gradbogen mit Nonins und Loupe steht 
mit demselben in Verbindung. Auf der entgegengesetzten Seite der 
Camera ist ein in der Fig. 1 ersichtliches eylindrisches und abschraub- 
baren Gegengewicht angebracht. 

Mittelst zweier Stellschrauben und entsprechenden Gegenfedern 
und zweier Kreuzlibellen ist die Horizontalstellung des Instrumentes 
erzielbar. Zur Rectification der Verticalatellung der empfindlichen Platten 
dient die Stellschranbe unterhallı des Objectiva, mit der eine kleine 
Drehung der Camera um die rlickwärtige Dreieckseite der Grundplatte 
möglich ist. Die Fähnchenmarken sind mit Reectifieirschräubchen 
versehen, 

Das Plotogrammeter von Hafferl und Maurer, Fig. 2, besteht 
aus einer Blechcamera, die zwei Horizontalmarken und zwei Krenz- 
libellen besitzt, Die nähere Beschreibung ist im vorigen Jahrgang der 
Wochenschrift enthalten. Beide Instrumente sind in der mechanischen 
Werkstätte von R. Lechner(Wilh. Müller) 
in Wien kunstgerecht und billig ausgeführt 
worden. 

Außer den obgenannten kommt noch 
ein photogrammetrischer Apparat von Pro- 
feasor Schell zur Ausstellung, dessen Objec- 
tiv #0 angeordnet ist, daß dasselbe im Mittel- 
punkt des Stativs ruht umd dadarch centrirt 
werden kann; durch ein Oenlar in der Matt- 
scheibe kann sodann die Camera auch zum 
Viairen bentitst werden. 

In der Werkstätte Lechner's ist 
bereits über Auftrag des Directors des k. u. k. 
milltär-geograpbischen Instituten, k. u. k. 
General-Majors E. Ritter von Arbter, unter 
Leitung des k. u. k. Hauptınanns Baron Hub 
ein ähnlicher Phototheodolith wie der an- 
fänglich beschriebene mit durchschlagrbarem 
Fernrobr in Arbeit und soll derselbe heuer bei den Aufnahmen in 
Griechenland durch den k, u. k. Oberstlieutenant Hart! in Verwendung 
kommen. 

Professor Steiner in Prag, welcher vor Kurzem bereits einen 
begeisterten Vortrag über Photogrammetrie im Ossterr, Ingenieur und 
Architeten-Verein hielt, dessen Ausführangen im Satze gipfelten: „Was 
die graphische Statik für die Bauwissenschaften, das ist die Photogram- 
metrie filr die Geodäsie“, hat ein Photogrammeter für verschiedene 
Brennwelten (von _—#0 cm) eonstrairt und mit seinen Hörern Auf- 
nahmen in der Umgebung von Prag mit vorziglichem Erfolge durch- 
geführt. Stadtbandirector, Oberbanrath Berger ist der Photogram- 
metrie auch näher getreten, u. zw. durch den Auftrag, dad sich einzelne 
seiner technischen Beamten damit befnssen sollen. Wenn sodann noch 
Regierungsratb Wastler, Rector der k. k. technischen Hochschule in 
Graz, Genie-Hauptmann Bock (der einen einschlägigen Vortrag im 
Militärwissenschaftlichen Verein in Wien gehalten,) die Oberlientenants 
Schindler und Ktifka, Oberbergrath Lorber in Leoben genannt 
werden, so jst damit die Liste Jener noch nicht vollständig, die'nunmehr 
in Oesterreich ernatlich der Bedeutung der Photogrammetrie und Photo- 
topographie erhöhte Aufmerksamkeit schenken, 

Auch noch weitere Anzeichen sind vorhanden, dab auderhalb 
Wien’s der Werth der neuen Methode Anklang findet, was nicht nur 
ein Vortrag vom Prof. Heller in Linz, sondern auch der sehr zahl- 
reiche Zuspruch zu einem vom Schreiber dieses Berichtes am 7. März ].J. 
im Polytechnischen Club in Grax gehaltenen Vortrage beweist, dem nebst 
zahlreichen Profeworen und Fachleuten auch viele Officiere (s0 z. B, 
Corps-Commandant Herzog Wilhelm von Württemberg, 
Generalstabschef Graf Rosenberg-Orsini, Genie-Chef General- 
major v. Herrenschwend, Geniedireetor Wittchen) bei- 
wohnten. 

So ist denn eine erfreuliche Action eingetreten und beute kann 
man mit Bernligung sagen: Das Ausland wird unsin Aum 
tbung der phbotographischen Messkunst nicht mehr 
überflügeln. Vz. Pollack. 
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Reinigung der Fabrikswässer durch Anwendung von 
Thon. 


J. da Mollenma’ hat in der „Sociäts industrielle da Nord de In 
Franoe” einen interessanten Bericht erstattet über seine Versuche, die 
Fabrikswiässer durch Anwendung von Thon zu reinigen und die darin 
befindlichen Fetttheile zu gewinnen. Nachstehend geben wir einen kurzen 
Auszug aus Mollen's Mittbeilungen. 

Giest man eine Lösung oder besser eine Emulsion von Thon in 
eine Seifenlösung, so scheidet sich der Thon allmälig aus, olıne jedoch 
die Fittsigkeit zu klären. Vollständig anders verhält es sich, wenn man 
die Seifenlösung durch eine Fettsäure-Emulsion ersetzt, Gibt man näm- 
lich zu einer Seifenlösung mit destillirtem Wasser einige Tropfen Bals- 
säure und fügt dieser Mischung eine kleine Menge (circa 15%) eluer 
Thon-Emulsion bei, so klärt sich sofort die Flüssigkeit unter Bildung 
eines reiehlichen Bodensatzes. Genau derselbe Proceb findet statt, wenn 
man die Abfiusswässer bei dem Kämmprocesse in der Spinnerei mit 
Tbon behandelt. Die Wässer, welche mehrerer Tage trübe bleiben, ent- 
halten 500-0 gr fette Stoffe pro Cubik-Meter. Gibt man zu einem 
Liter dieser Fiassigkeit ein Gramm Thon mit 15-204 Wasser, so 
klärt sich die Fiüssigkeit unter Ausscheidung eines Bodensatzes und 
nimmt eine goldbraune Färbung an. Außer den fetten Substanzen Andet 
sich in diesem Bodensatze noch eine gewisse Menge von stickstoff- 
hältigen Stoffen; bei 100° CO, getrocknet wiegt derselbe ungefähr 16 gr 
um enthält 30% Fertstoffe, Das daraus gewonnene Fett ist klar, von 
guter Qualität und zerfießt bei 34°C. Nach der Entnahme dieses 
Fettes schliest die Masse noch 119% Suickstoff in sich. Die Annyse 
hat folgendes Resultat ergeben: 0:44 Wasser, 028 organischs Stoffe nnd 
028 Asche. Der Thon hatte also per Liter Fahrikawasser 070 gr organi- 
sche Stoffe absorbirt. In Anbetracht des minimalen Preisen des Thones 
würden sich durch die Anwendung dieses Verfahrens im Großen wahr- 
scheinlich bedeutende Erfolge erreichen lassen. ah. 


Ein neuer Blitzableiter, ©. Virt in Cbieago hat — wie von 
der „Revue internationale da V'eleetricits et des ses applications” miige- 
theilt wird — für elektrotechnische Fabriksanlagen einen Blitzahleiter 
eonstruirt, der ans etwa 20 metallischen Scheiben besteht, welche durch 
schr dünne Glinmerplättchen vom einander getrennnt und auf einen ver- 
tienlen Belzen aufgesteckt sind. Eins dieke Kautschukhälle isolirt jede 
Scheibe, mit Ausnahme der obersten, von dem Bolzen. Diese Vorrichtung 
wird in eine cylindrische, aus Blech hergestellte Büchse eingeschlossen, 
so dad sie ohne Nachtbeil in freier Luft aufgestellt werden kann. 
Trifft nun eine atmosphärische Entladung den Conducter, welcher mit 
dem Bolzen in Verbindung steht, so gebt die Elektricität in die oberste 
Scheibe und pflanzt sich dann von Scheibe zu Scheibe bis in den 
metallischen Apparatboden fort, welcher durch einen Draht mit der 
Erle verbunden ist, Durch die Abkühlung, welche die relativ beträcht- 
liche Masse der metallischen Scheiben verursacht, wird jede andere nach- 
theilige Wirkung vermieden. Die Versuche, welche bisher mit diesem 
einfachen Blitzableiter vorgenommen wurden, sollen vollkommen ge- 
lungen sein. bh 





Vergebung von Arbeiten. 


Nach einer Anzeige des k. u. k. österr.-ungar, (jeneral-Consulates 
in Sofia findet bei der dortigen Municipalität am 9. April 1. J. neuen 
Styls eine Ofertverhandiung wegen Vergebung des Baues eines Gemeinde. 
ratbbauses statt, Der Kostenüberschlag beträgt 2,150.000 Fra, die 
Caution 107,500 Fra. Die Superlicitation ist für den 14. April L.J. 
n. öt. bestimmt, und sind die Bedingnise, Zeichnungen ete, lei der 
gennunten Munieipalität einzuseben. 


Nach einer Mittbeilong der k. rumän, General-Direetion der Eisen- 
bahnen findet am 26. April 1. J. bei der General-Direetion der k. rumän. 
Eisenbahnen ie Bukarest die Vergebung der Erdarbeiten und des Ober- 
baues der Linie Dorohoit-Jasi statt. Das Bedingnisbeft kaun im Verelts- 
Seeretariate eingesehen werden. 


Porsonalnachrichten. 

Dem beh. ant. Ban-Ingenieur in Wien, Herrn Emanuel Rindl, 
wurde von der niederösterr. Stattkalterei auch (die Befugnis einst auto- 
risirten Geometers, und dem Architekten, Herm Alfred Morgenstern, 
die Befugnis eines antor. Architekten ertheilt. 


Eingelangte Bücher. 


3549. Statistik der Sosschifffahrt unt des Soehandels in 
den österreichischen Häfen im Jahre 1899, Folio. Triest 1890. Heraus- 
gegeben von der Börss-Depntation in Triest, 


#154. Die agrarischen Operationen Aberhaupt, speciell 
aber in Oesterreich. Von J. Höltschl. ®, 154 8. Wien I8H1. Ü. Ko- 
negen. fl. 10. 


6155, hr und Sohiffbarmachung der Moldau von 
Karolinentha) bis zum Frantiick in Prag. Folio, m. 40 Taf. Prag. 
Geschenk des Herrn k. k Oberbaurntbes v, Scheiner. 


6156. Anleitung zur Horstellung von Photograpbien, 
mit besonderer Berickaichtignng der modernen Apparate, Von L. David. 
80, 52 8. m. 52 Abb. 5. Aufl. Wien 1891, 


6157. Die graphische Statistik, Henrbeiter vor R. Lauen- 
stein. 8, 152 8, m. 155 Abb, Stuttgart 18%. Cottn’sche Buch- 
handlung 


6188, Die Mechanik des Zugs-Vorkehres auf Eisen- 
bahnen. Von HB. Baron Gostkowski. m, 800 8, m. 1% Abb, Wien 
1801. 8. #7—, Geschenk des Verfinssers, 


6159. Die Beziehungen der freien Rostflläche zur Ex- 
baustion im Locomotivbetriebe, Von A. M. Friedrich. 4%. 14.8. 
Leipzig 1990, Geschenk des Verfassers. 


6160, Die Universitäten und technischen-Hochschwlen, 
ihre gesehichtliche Entwicklung und ihre Bedeutung in der Cultar, ihre 
gegenseitige Stellung und weitere Ausbildung. Yon E. Züller. EB. 
212 & Berlin 1891. Mk, 5.—, W. Ernst & Bohn. 


#161. Katechismus der Projeostionslehre mit einem An- 
kange: Die Elements der Perspestive. Von J. Hoch. 8, 131 5., m. 100 
Abb. Leipzig 1891. J. J. Weeber. Mk. 2.—. 


#62. Die elektrischen Verbrauchsmesser. Yon E. de 
Fodor. #, 218 &, m. 77 Abb. Wien 1891, A. Hartleben. Al. 1.05. 


#165. Das Löthen und die Bearbeitung der Metalle. 
Von Ed. Sehlosser. 8% 246 8, m, 25 Abb, 2. Aull. Wien 1891, A. 
Hartleben. A. 1.6. 


Sltd. Die Fabrication der Lacke, Firnisse und des 
Slegellackes, Von E. Andres. ® 48, m. 25 Abb. 4. Anfl. 
Wien 1891. A. Hartieben. fl. 165. 


6165, Etude des modifications apportson a la lögis- 
lation des mines de I’bouille de la sure royale en vertu des lois 
de l'’empire allemand & M. Bellom. 9%. 98 8, Paris 1890, Geschenk 
des Verfassers, 


514, Eisen und Btahl in ihrer Anwendung für bauliche uml 
gewerbliche Zwecke. Von A. Ledebur »%. 16% 8, Berlin 15. (An- 
zekauft ) 


8107. Untersuchungen an Kältemaschinen verschielener 
Systeme. Von M. Schröter. 5%, 2 Bde. München 1887 un 1690. (Au- 
gekanft,) 


5168. Programm-Bedingrisheft, betreffend die Herstellung 
einer byıdranlischen Einrichtung im Freihafengebiete zu Triest, Gescheuk 
dea Herru Dr. Buzzl, 


Briefkasten der Rodaotion. 

Anfimehrfache Aufragen. Dieim Plenum gehaltenen Vorträge: 
Oberingenieur Vine, Pollaek: „Ueber Lawinen ete.“ (28, November 
180); Prof. v. Rziha: „Ueber den Einsturz der Carlabrücke in Prag* 
(6. December 1890); Regierungerath Schromm: „Ueber Fontaine's 
Kammerschlense ete.- (27. December 1840); k. k. Ministerialrath Röss- 
ler: „Ueber die Donanregulirungsarbeiten am Struden bei Grein 
(17. Jänner 1891) und Öberbaurath v. Scheiner: „Ueber das Projeet 
der Schifffahrtsanlagen in Prag“ (21. Februar 1841} werden in der 
‚Aeitschritt* veröffentlicht werden. Die Ralaction. 
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Angelegenheiten des Vereines, 


z. 573 ex 191. 
Ciroular VIII der Vereinsisitung 1891. 

Er ist ums enr Kenntnis gebracht worden, daß Fremmde nnd 
Verehrer des genialen Architekten Hansen, demseiben ein Grabdenkınal 
zu errichten gedenken. Dieselhen haben nicht die Absicht einen Afent- 
lichen Aufruf zur Beitragleistang zu den Kosten des Denukmales zu er- 
lassen, aundern wollen im engeren Kreise die erforderlichen Mittel anf- 
bringen. Jene Herren, welche ihre Verehrung für den dahingegangenen 
Meister dureh ingendweiche Beitragsleisiung zum Ausdruck zu briegen 
gedenken, werden ersucht ihre Spenden. in unserem Serretariats zu 
kinterlegen, 

Wien, 5. April 1801. Der Vereinsrorsteher: 

Franz Berger. 
2. 574 ex 184. 
Tagesordnung 
der 4, (Beschäfts-) Versammlung der Session 1891/92, 
Samstag, den I1, April 1891. 

I. Verißelrung des Protokolls der Geschäftsversummlung 
vom + April 1. J. 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mitthellungen des Vorsitzenden. 

4. Wahl von vier Vereinsmitgliedern In den Unterstützungs- 
fonda-Ansschnss, 

5. Bericht des Gasregulativ-Comitis. [Referent : 
Inspeetor Carl Baner] ®). 

6. Vortrag des Herrn k. k. Regierungsrathes und Pro- 
fessors Johann Radinger: „Ueber die 1000pferdigen 
Turbinen in Assling“. 


Herr Ober- 


Zar Ausstellung gelangen durch Herm Ingenienr und Stadthan- 
baumeister Josef RKättinger: 

1, Ein Modell eines Asphalt-Pargnetz 

2. Ein eompletes „Hotitzer Fenster*. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenienre, 
Mittwoch, den 15. Aprü 1891, 
Vertrag des Herm Mnachinen-Ingenienrs Wilbelm Helmskr: 
„Ueber die Maschinenuhalle der Landesnnantellnng in Prag 
nnd deren Installation“, 


Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenlenre, 
Donnerstag, den 16. April 1891. 

a} Mittheilnngen des Vorsitzenden; 

b) „Bericht des Wasserstraßen-(omitdöa über den An- 
trag anf Errichtnng eines hydrographischen Reichsamte s* 
und im Anbunge daran: „Beschreibung eines von Professor 
v, Sehven construirten Flnthseichners — Registrirenden 
Pegels --* erstattet, bezw, erklärt durch Hereu k. k. Regierungarath 
Professor v. Schoen. 


Bericht 
über die 3. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891,92. 
Stemstag, den 4. April! 1891. 
Vorsitzender: Vereinsvorsteher k. k. Überbaurath Franz Bereer, 
Anwesend : 200 Mitglieler, 
Schriftführer: Herr Sceretär L. inssehner, 
1. Der Herr Vereinsrorsteher erilfinet um 7 Uhr die Sitzung nnd 
constatirt die BeschlussfAhigkeit derschhen als Geschäftayersammleng. 


Z. 5 ex 1801. 


*) Referat erliegt im Vereins-Seeretariate, 


2. Die Protokolle der Geschäftsversammlung vom 14. Märr, dann 
der anßerordentlichen Generalrersammlung vom 21. März 1. J. worden 
verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plentms durch die 
Herren k. k. Regiernngsrath v. Michel-Westland und Director 
Ziffer, renp. Banrath Haberkorn nnd k. k. Banrath Häller. 

#. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 1%. Mär« bis 4. April 
l. J. gelangt zur Verlosung (Beilage AL 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwlchent- 
lichen Vereinsveraammlungen bekannt, 

6. Bringt dernelbe den Iuhale eines an uns geriehteten Schreibens 
Sr. Excellenz des Herm Minister-Prüsblenten, als Leiter des Ministerinms 
den Innern, sur Kenntoin. (Beilage RB) 

6, Ersucht der Vorsitzenile zur Kenntnis zu nehmen, das 

«) der Bericht des Comitss für die bauliche Entwicklung Wiens, 
an welchem das Comit# in letzter Stande noch einige Aewlerungen yor- 
genommen hat, erst später erstattet werden wird; 

6) der Verwaltungsrat beschloasen hat, die Berichterstattung 
über das Gasregulativ ebenfalls um 8 Tage zu verschieben, um jenen 
Herren, welche sich für den Gegenstand interessiren, Gelegenheit zu 
bieten, dieses eingehende Elaborat genau studieren zu können, 

c) in der Geschäftsrersammlung am kommenden Samstag die 
Wahl von vier Vereinamitgliedern in den Unterstätzungsfonds-Ausschuss 
vorgenommen werden wirl und der Verwaltangsrath die Wiederwalil 
der Jdermaligen Fuvctionäre, deren Namen auf der schwarzen Tafel im 
Lesezimmer verzeichnet sind, empfiehlt; 

d) die Absicht beateht, dem verstorbenen Architekten Th. F'rh. v. 
Hansen ein Grabdenkmal zu errichten. (Näheres siehe Circnlare 
Nr, VII ex #1.) 

7, Ersacht der Vorsitzende den Herre Iugenienr Ritter vr. Pich- 
ler, über die im Angelegenheit der Dampfkenselwartangen an das 
h. Handelsministerium zu richtende Eingahe referiren zu wollen. (Referat : 
Siehe Beilnge C.) 

Der in dem Reterats enthaltene Antrag wird mit großer Majorität 
angenommen, 

Der Vorsitzende dankt sowohl dem Herm Referenten als auch 
des Comite-Mitgliedern verbinflichst für die gegebene Anregung zu 
diesem Gegenstände sowie für die Ausarbeitung des Referate. 


8. Bringt der Vorsitzende dem nachstehenden, genügend uuter- 
stäitzten Antrag ıes Herm UÜberinspoctors Bömches» zur Verlesung : 


„lu Erwiigung der aus verschiedenen Griündeu winschenswerthen 
Raschheit in der Veriffentlietmmg der in den Versammlungen gehaltenen 
Vorträge und der sich daran kußpfenden Disenssionen beschließt der 
Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Verein, daß der Schrift 
führer beauftragt werde, einen kritischen, die Hanptinomente enthal- 
tenden Auszug von den im Plenum gehaltenen Vorträgen um Disets- 
sionen als einen integrirenden Bestamdheil der Berichte Aber lie Ver- 
sanımlangen bereits in der uächsterscheinenden Nummer 
der Wochenschrift zu veröffentlichen.* 


Der Yorsitzends bemerkt hiezu, dab der Verwaltungsrath sich 
bereits wit diesem Gegenstande befnsst hat und zur Ansicht gelangt 
ist, dab es nicht gmt angeht, den Schriftführer zu beauftragen, fiber 
Vorträge verschiedenster Fachrichtungen Ansrtge zu verfassen, da es 
kanım einen Menschen gibt, der genau und treffend solche Aumige zu 
verfassen Im Stande ist. Dagegen hat der Verwaltungsrath gemeint, 
dem Intentionen den Herrn Antragstellers dadurch Rechwung zu tragen, 
dass in Hinkunft die Herren Vortragwenden vor dem Vor- 
trage ersucht werden, einen Auszug fir die Wocheuschrift an ver- 
fassen, Auf diese Weise werden wir das erhalten, was der Herr Vor- 
tragende selbst la Anszng seines Vortrages zu geben wünscht, 

Der Herr Autragteller erklärt sich mit diesem Vorgange voll- 
kommen einverstanden. 


noeh 
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9. Hierauf meldet sich Herr k. k. Professor Friedrich Steiner 
zum Worte, um die Vereinsmitglieder auf die in der Geograpbischen 
Ausstellung exponirten photogrammetrischen Arbeiten und Apparate 
aufmerksam zu machen. Professor Steiner Indet zum Besuche dieser 
interessanten Ausstellung ein und erklärt, daß er gern bereit ist, nm 
5. d. M. Vormittags In der Ausstellung etwa gewünschte Aufklärangen 
zu geben, 

10. Nachdem sielı weiter Niemand zum Worte meldet, schließt der 
Vorsitzende die Geschäftsversammlung und erwacht Herrn TIngenienr 
v. Könyves-Toth, den angekündigten Vortrag über Felsen 
sprenguugen am EBisernen Thore balten zu wollen. 

An denselben kuüpft sich eine sehr animirte Discnssion, an 
welcher sich die Herren: Ingenienr Ernst Gasrtner, Öberinspector 
Friedrich Bömwches und der Vortragenda betheiligen. 

Nach Schluss derselben dankt der Vorsitzenda Herrn Ingenieur 
vr. Könyres-Toth verbindlichat für die interessanten Mittheilungen 
und schließe die Sitzung um halb zehn Uhr Abends. 

Der Sebriftführer: 
L. Gaasebner, 


Beilage A. 
Geschäftsbericht 


für die Zeit vom 15. März bis 4, April 1891. 


I. Ihren Auatritt angemeldet haben die Herren: 


Bunz Friedrich, k. k. Baurath in Ionshrmek. 

Hertie Lndwig, Bergbaudirestor in Miesbach, 
II. Als wirkliche Mitglieder wurden anigenommen (lie 

Herren : 

Bööner Franz, Central-Inspector der Wiener Gasindustrie-Gesellschaft 
in Wien, 

Bussi Marso, Ingenisur in Triest, 

Goldemund Heinrich, Banpraktikaut des Stadtbanamtes in Wien. 

Herbst Artünr, k. k. Banadjnnet in Hermagor, 

Herrmann Julias, Ingenieur in Ksserg. 

Hinigsmann Clemons, Ingeniear-Adjunet der Nordhahu in Wien, 

Hofmann Silvio, Edi. v. Hofmannsthal, Ober-Ingenienr der Wiener 
Gasiodastrie-Gesellschaft in Wien, 

Harodecki Radolf, Banpraktikant des Stadthanamtes in Wien, 

Mögle Fritz, Gypawnarenfahrikant in Wien. 

Schwarz Carl, Ingenienr-Adjunet des Stadthnanmtes in Wien. 

Westmaun Josef, Architekt und Stulebaumeister in Wien. 


TI. In die Reihe der lebenrlänglichen Mitglieder 
eingetreten ist Herr 
Redlich Carl, Ingenienr in Wien. 


Railage PR. 
An len qeehrtn Oestern, Ingenieur nd Architekten: Verein in Win? 


Ueber das unterm 8, August 1800, Nr, 89] 
serllige ich dem gechrien ürtern, Argmuienr- und Architeliens Vereine ale Nei- 
frag zur Bestreimng ıder Konten «der Vorualme won Versuchen in Beiref 
des den Cewölbermstruchonen innerohnemden Sicherkeitapraden, auımie der 
zulsaniges Inausprucknakme oder versehiedenen iu Gemöhrzirecken in Ver- 
merdung kommenden Matoriatien den Betrag om Finnen (500) Gelen 
und wert cas k. k, Mininerial-Zahlamt gleichzeitig an. adiesen Beleg dem 
geckwven Vereine genen gertempelte (Aeittung we Vurmeisung elienes Iecverna 
zu erioigen, 

Wien, am il, Müre I8Hl, 


gestellte Krouchen be- 





Taafre, 





Beilage (\ 
Berleht betreffs Wartung von Dampfkesseln. 
(Referent Herr beh, aut. Anschinenban-Ingenienr RK, v. Plehbler) 


Die Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure hat ein Comitt einge 
setzt, welchen über die wünschenswerthen Aenderungen der Bunard- 
nung berathen soll, Dieses Comit‘ ist in seinen Beratlungen auch auf 
die in der Bauordanng enthaltenen Bestimmungen bezüglich der Kessel- 
anlagen eingegangen, aber bevor diese Berathungen definitiv ale» 
schlossen waren, ist «as Comitöt zur Kenutais gelangt, daß im tech- 
nischen Comitö des halen Handels » Ministeriuns Versrilunng 
in Ausarbeitung steht, welehe Bestimmnugen enthält, die mit den An- 


eine 
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schanungen unseres Comit&s differiren. Diese Verordanng betrifft die 
Prüfung von Heizern und Maschinenwärtern mit Be» 
zug anfdieZwerg- und Kleinkessel, 


Bei unserer Berathung sind wir dahin gekommen, daß es wiin- 
schenswerth sei, bei der Aufstellung von Kesselanlagen möglichst liberale 
‘Gesichtspunkte für das entwickelte Wien bei gebüriger Bedachtnahme 
auf die Sicherheit walten zu lassen. In diesem Falle nun handelt es sich 
darum, dab mit Rücksicht anf die eventnelle Aecnlerung der Nomen- 
elatar nicht eine Verordunng seiten des Tinndelsministeriums erlamen 
werde, welche sich wieder auf die alte Definition von Klein- umd Zwerg- 
kesaeln bezieht. Unser Streben gebt somach dahin, dad in der zu er- 
wartenden Verordeung ein Passus anageschirden werde, welcher Dezug 
almme auf die Definition der Zwerg- und Kleinkessel. 

Ich werde mir nun erlanben, die Eingabe, welche seitens unseres Ver- 
waltüngsrathes an das hohe k. k. Handelaministerium diesfalls zn richten 
wire, zur Verlesung zu bringen, und beantrage dieselbe eu genehmigen. 
Dieselbe lantet : 


Hoher k. k, Handelsminieterinm! 


Der ergebenst gefertig’e Verweltungsrah des Desterr, Ingenieur- terd 
Architekten- Vereines beehrt sich, in Bezuy auf den gegenwärtig im technischen 
Oil der hohen k. kb, Handeleministeriume in Beratung beindlichen Eins- 
wur zur Feststellung des Berühirungenachineises für Kessel- md Hamhmen- 
würter Folgendes zur geneinlen Breägung zu mterhreien, 

Ihe seit 1882 gültige Bauordnung für sie k& k Beichskmupt- wnıd 
Ktesirlewintasit Wiens mem ir eingehender Weise Jekaicht auf die Fint- 
wicklung des Kleingewerbes wud die Versenmmg der Wohnhäuser mit 
Licht und Würme mmter Dendiseng ron Dampkessehn. Gleichtnht halt er 
ler ergebenst gefertigte Verwaltungerath für möglich, Erleichterungen in (der 
Aufstellung vom Dampfkesseln eintreren zu lassen, almıe «ie öffentliche Nicher- 
keit water dus jelst bestehende Maası keralsudrücken, 

Ier un'erzeichnete Verwaltingeraih erachtet er daher für miünscheras- 
merth, dass ir dem oben erisihn’en Eiitinerl einer haben k. k, Minisferial. 
Verordnung für den Berähigengsrachsneis der Kessel- und Maschinenirir er 
beine dem zu erwartenden Landergescize worgreifende Defeitiom der Begrifde 
„Alein- und Zirergkesael“ enthalten aci 

In Resug anf ıie Anstellung der Kensel- und Maschinenmärter wird 
der Standpunkt eingenommen, das nur ılie bepableren um atrebammeren 
Leste nch zum Bemche con Fachsursen för Maschinen- sind Dampf. 
kesachwürier melden wel mafurgemise die Verwendung bei geösseren An- 
laren erafreben, sich wicht uber ansschliranlieh anf dia hleckter entlahnte 
Iienstteirtung bei Nlein- und Zrergmaoren beschränken wollen, Aus diesem 
trumede därfte cu nicht nniharendig sein, für edie Hesccher «dieser Crrse Ent- 
hebuagen om «dem Prüfingserang auszwsprochen, wid auch wicht gehnten 
sein, zu (iunsten dieser höchst wahrschemlehk selten vorkommenden Fille 
eine nafungemirs in eine Bauorduung gehörige Definition in eine Drüfunge 
serondaeng aufzunehmen. 

Der erwebenst gelertinle Wermaltwagerarlı metattet sich daher, ela« 
hohe k, b. Handelaministerium zu ersuchen, hkochlametse ımlfe bei der zu 
erwartenden Verondtung für die Prafung der Wärter con Dasupfkesseln 
wel Kampfmaschinen sich nicht anf die bisherige Defimition der Zunerg- 
vr Aleinkeael beziehen, 


Felssprengungen unter Wasser in den Katarakten dar unteren 
Donau am „Eisernen Thore“, 


Auszug aus dem Vorteage des Herrn Ingenlenrs Michael v; Kinyvea- 
Toth, gebalten in der Pleuarrersammlang nm 4. April 1891. 


Der Vortrigrende besprach vorerst den „Felsbrecher® des Ingenienrs 
Thunhbart und den „Felsbohrer* System Thunhbart & Kinsres-Tüth, 
deren Tretailplüne mm Beschreibung in der Zeitschrift publieirt wenden 
sollen, Er hob als charakteristische Eigenschaften des combinirten Fets- 
bohrer- nnd Felsbrecher-Systemes Folgendes hervor, Vorerst erfolgt dns 
Sprengen des Gesteiner, um dasselbe von der Spannung der compacten 
Felsbäuke en befreien, dann erfolgt erst das Zerbröckeln der einzelnen, 
bereits aus der Spannung gehobenen Felstrümmer in kleine Stäcke, welche 
der Strom wegführen kaum. Neu nu charnkteristisch ist der, oler dem 
Felsgrunde des Strombettes in B—ilem Hiühbe schwehende Caisson 
(Tnuchenglocke) mit comprimirter Luft, weicher es ermiklicht die 
Bohrung ungehindert durch den Strom vorzunehmen, ferner daß dan 
Bohrgestell am Felserunde im Strombetie wirklich unbeweglich ist, nn« 
Wasserstande und von der Stramgeschwindigkeit, la 
die Zündleitung auf den Felsgrmil des Stromes genagelt ist, daß man 
endlich nach erfolgter Sprengung die etwa nicht gesprengten Felsrück- 
lüsse sicher entfernen und die gunze ÜCnunlsohle anf die verlangte 
Tiefe glatt abarbeiten kann. 


nbhängie vom 
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Daranf besprach der Vortragende die Minentheorie und den Ver- 
gleich der Resultate der Felssprangungen mit dem Nutzeffeete der 
mechanischen Arbeit. Er zeigte, wo die Grenze der Wirkung der unter 
Wasser frei auf den Felsgrand gelegten Dynamitlatungen sei, erbärtete 
seine Behanptnungen durch Citate von gewiegten Theoretikern und Prak- 
tikern und beleachtete — von dem gewöhnlichen Schablonengang ab- 
weichend — die Wissenschaft der Miuentheorie in äuberst interesnauter 
Weise. 

Der Vortragends schloss seinen objectiven Vortrag mit folgendem 
Sechlussworte: 

„Unser Ziel war als Praktiker die Theoretiker damuf hinen- 
weisen, was für Fragen wir von ihnen gelöst zu haben wilnschen, nl 
ebenso den Praktikern zu zeigen, war für Daten die Tbeoretiker von ns 
branchen. Ich bin überzeugt, daß bei diesem #0 selten vorkommenden Baue 
die Gelegenheit zur Aufklärung wancher angeregten Frage benützt werden 
wird, dad über das Verhältnis zwischen Sprengarbeit und mechn- 
nischer Arbeit wir bald im Klaren sein werden und nieht berumzn- 


Wochenschrift des österr, Ingenieur- und Architekten-Vereines. 
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tasten brauchen, sondern mit fackisch ermittelten Zahlen rechnen werden 
können. Ich bin überzengt, daß die kön. ungar, Bauleitung am Eisernen 
Thore, aber hanptsächlich die milchtige Generalunternehmung keine 
Mähe and Kosten schenen worden, om über die Arbeiten zenaus Beob- 
schtangen anenstellen, und tiber diese höchst interessante Arbeit, zum 
Wohle der ganzen Menschbeit, zur Förderung der Wissenschaft und zu 
ihrem eigenen Vortheile statistische Daten zn sammeln und zn ver- 
öffentlichen, Eine auf wisenschaftlicher Basis gegründete praktische Ver- 
suchsstatlun kann bei solchen noch nicht erprobten Banten von großen 
Dimensionen auf den Gang der ganzen Arbeit und anf den Einheitspreis 
der Herstellung von anßerordentlicher Tragweite sein. 

Ich wünsche nun zum Schlasse, dad die Generalunternehmmng, 
die den seltenen Muth hatte, die schwierige Arbeit in den Katarakten 
zu übernehmen, zum Wohle Vesterreich-Ungarns, zum Ruhme des In- 
auguratore, nnd mit einem wohlverdienten, redlichen, schünen Verdienste 
zum riehtigen Termine das „Eiserne Thor“ zum Orient ülfne,* 





Mittheilungen über die generelle Anlage der Stadtbahn in Paris nach Projeet Eiffel 
und Betrachtungen über die Anordaung und den Bau der Wiener Stadtbahnen, 
Vortrag, gehalten in der Plenarversammlung am 7. März 1891 von Herrm Wilhelm R. v. Flattich. 
(Schluss zu Nr. 14.) 


Meins Herren! Sie werden mir wohl noch erlauben, die Gedanken 
des Herm Eiffel für unsere Verhältnisse zu verwerthen. 

Wir haben keine #0 überrölkerten Straßen, wie Paris, noch weniger 
solche, welche sich zur Anordnung ron Eisenbahmen eiguen; es entfällt 
daher vorläufig der Innere Ring, ich ange „vorläufig“, weil «= sich 
im Laufe der Zeit nach vorgeschrittemr Entwicklung der Stadt als 
zweckmäßig herausstellen könnte, eine innere Ringbabn, etwa wie folgt zu 
bilden: Franz Josefs-Bahnliof—Donaneanal, Hanptzollamts-Bahnhof— Wien- 
thal bis Elisnbethbricke— Lastenstraße und weiter in der Richtung gegen 
Oberdöblinvg bis zur Gürtelstraben-Linie, mit welcher vereinigt die Ring- 
babu im Ursprung, d. i. im Bahnhof der Franz Josefsbahn sich schließt. 

Es ist vielleicht zweckmäßig, diesen Gedanken wach zu hulten, 
und das definitive Stadtbahn-Projeet sowie das Project des Stadtplanes 
mit Rücksicht auf einstige Ansführnug einer inneren Ringbahn, welche 
auch das Rathhaus ete, bedient, zu verfassen. 

Is Wien handelt es alclı zunächst um die Zufahrts-Linien, 
d.b. um jene Bahnlivien, welche nach dem Projeete Eiffel den Bahu- 
verwnltungen zugewiesen sind, nad zwar: 

Um direete Verbindung der Fraus Josefsbnln mit der bestehenden 
Verbimlungsbebn beim Hauptzellamte; um direste Verkindungen der 
Elisabeth-Westbahn mit der Verbiodungsbabu beim Hauptzollamte und 
mit der Franz Josefsbahn, nnd um dirsete Verbiodungen dieser nenen 
Linie mit der Donanuferbahn. 

Analog dem Vorgang im Projeste Eiffel, wären diese Linien von 
den Verwaltungen der Franz Josefabalın, Elisabeth »Wertlahn und der 
Dovnnuferbahn herzustellen; weil aber alle drei Bahnen Eigentum des 
Staates sind, so hätte die Verwaltung der Staatslahnen die Ausführung 
der nenen Verbindungen zu übernehmen, was umsomehr erwartet winl, 
als sie eine Reihe neuer Handelspunkte erhält, Qaellen, weiche sich zum 
Strom vereinigen, d. b. dem Stantsbahnen einen mächtigen Zuwachs des 
Verkehres verschaffen. Es werden keine neuen Livien verlangt, sondern 
nur nothwendige Ergäuzungen bestehender Bahnen, welche, 
da «ca. einer halben Million Einwohner die Bahnen uäher gerückt werden, 
die Einnabmen der Balınen erhöhen; es folgt hieraus, dad der Staat, ala 
Eigenthümer der Bahnen, ein besonderes Interesse an der Herstellung 
der Stadtbahn in Wien haben wird. 

Die Eisenbahn ist eine Dienerin der Menschheit, ihre Aufgabe 
besteht darin, sich ihr zur Verfügung zu stellen; ale darf nicht ruhen, 
bis sie alle Concurrenten besiegt hat, sie hat aber auch die Pflicht, dem 
Segen, den «ie spendet, gleichmäßig der ganzen Bevölkerung zu- 
zuweisen. 

Im Memoire Kiffel ist ausdrücklich hervorgehoben, dad die Ring- 
bahn, sowie alle Zufahrtslinien zu Hanptbahuen nach dem System 
der letateren zu bauen sind; ich halte dieses Üir einen Beweis, daß, 
wenn überhaupt eine Eisenbahn, im Wienthale zur Westbahn führend, 


gebaut wird, dieselbe ebenfalls als Hanptbahn herzustellen ist; es wire 
wohl ein Fehler, welcher sich in Zukunft herausstellen wird, weun 
hier ein geringeres System (Krauss’ Dampf-Tramway) zugelassen würde. 

Die Verlingernng der Kramss'schen Bahn Mödling-Gumpendorfer 
Linie jm Wientbal gegen die Stadt wärde voraussichtlich das directe 
Fahren vom Centrum zu den Stationen der Westbahn unmöglich machen, 
und einen Zwang, unterwegs umzusteigen, wohl für lange Zeit einführen. 
Im Interesse der Bevölkerung ist daher, nach meiner persönlichen An- 
sicht, zu wünschen, daß der Antrag Krauss, „von der Gumpendorfer 
Linie ab Bahnen in die Stadt und zu den Bahnhöfen olıne jede Garautie 
zu banen*, nicht genchmigt wird, weil eine Fessel des Verkehres ent- 
stiinde, welche nicht leicht, und nur mit großen Kosten abgestreift 
werden könnte. Der große Erfolg der Stadtbahnen, welche zu Hanptbahnen 
führen, liegt hanptsüchlich in der Möglichkeit des directen Verkehres; 
dagegen können Babmen, welche keine Bezielungen zu Hauptbalınen 
haben, in einfacherer leichterer Art angelegt werden. 


Ich konnte nie verstehe, warum die Verwaltungen der Haupt- 
bahnen der Lösung der Stadtbahnfrage so wenig Vorschub leisteten; ich 
hoffe übrigens, es wird sich in Bälde eine bochgestellte Person in das 
Zukunftsbild unserer Kaiserstadt vertiefen, uud mit gewaltiger Hand 
den Grand legen zu planwäßigem. Vorgehen. Die Gürtelstraßenlinie ist 
wohl auf freiem Grunde leicht zu begiunen, wenn die Festungswerke 
gefallen sin; aber täuschen wir uns nicht. Die Donanecanallinie 
und die mit letzterer in Verbindung stehendes directe 
Linie zur Westbahn sind die Schmerzenskinder, welche 
geburen werden müssen, wenn in Wien die Thatenlosig- 
keit aufhören und ein gesundes arbeitsames Leben sich 
entwickeln soll. 

Schließlich erlanben Sie noch, Herra Eiffel einen Glückwunsch 
auszusprechen für die geistreiche Lösung der großen Stadtbahufrage 
und unserem Mitgliede in Paris, Herrn Pontzen, welcher berufen ist, 
eins hervorragends Stelle im Unternehmen der Metropolitaine zu Ie- 
kleiden, für die Vebermittlung der gegebenen Daten zu danken. 


Discussion zu dem vorstehenden Vortrage. 


Baudirentor Bode: 

Von zehn zu zehn Jahren kommt doch wieder die Frage der Stadt- 
balın aufs Tapet und deswegen besrüße ich die Anseinnndersetzungen 
des geebrten Herrn Vorreiners wit anberondentlicher Frende. Diem 
Freude steigert sich noch beileutend, weil ich zwei große Fortschritte 
wahmehme. Der eine Fortschritt — allenlings ein naturgemäßer -- ist 
die unanfbaltseame Zunahme der Berilkernng der Städte; diese hat 
in deu zweimal zehn Jahren, seit welchen in Wien die Stadtbalın in Frage 
steht, von en. 700.000 Menschen, die Groß-Wien vor 20 Jahren gezählt 
hat, sich auf 1,048.000 Einwohner im Jahre 1951 und nach abermals 
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zchn Jahren anf 1.82,000 vermehrt. Wenn Sie sich diese Ziffern betrachten, 
so werden Sie entnehmen, dad Wien trotz wirthachaftlichen Anfschwunges 
und wirthschaftlichen Niederganges jährlich un # Percent der Bevölkerung 
zugenommen hat. Nehmen Sie nur die ganz kleine Spanne Zeit von 
30 Jahren in Betracht, so wird sieh die Revälkerungszahl Wiens ver- 
doppelt haben und wir werden vor der Ziffer von 21,4 Millionen Ein- 
wohrern stehen. Der natürliche Lanl der Dinge hat Paris dahin ge- 
braelt, mit allem Kruste an eine Stalsbabn zu denken, uni es ist ge- 
raleza unmöglich, auch für Wien den Gedanken einer Stadtbahn nun- 
wehr unberäcksichtigt zu Tannen. 

Eras zweite erfreuliche Ereignis, welches ich eonstatiren mlichte, 
jet das, daß einer der Furtoren, der unbedingt mitarbeiten muss, «ich 
wenigstens in Paris besonnen hat, thatsächlich mitzurhne, und dies ind 
die Bahnen. Denn ohne die Vollbahnen ist eine Ausführung der Stadt- 
bahn einfach unmöglich, Eine glückliche Finauzirang eines Stndtbahn- 
woternehmens abjgesondert von den Vollbahnen int nmlenkbar, wie Ihnen 
das Beispiel von Berlin beweisen kaun, wo Sie, wenn Sie auch die 
Kosten fir eine viergeleisige auf eine zweigeleisige — die ich auch 
beute nar für genügend halte -— restringiren, noch immer keine Ver- 
zinsung bekommen, trotzdem der Verkehr riesig zunnhm. Es ist gar 
kein Zweifel, dnßG andere Factoren mwitthun müssen, heißen sie min 
Staat, Commnne oder Vollbahnen. Die Vollbahnen sind selbatverständlich 
in ihrem eigensten Intoresse dazın verpflichtet. Sohen wir uns unsere 
Vollbahnen an! Diejenigen, welche den Vorortorerkehr baben, sind 
einfach nicht mehr im Stande, ihn zu bewältigen. In die Frage, warum 
dies unmiglich ist, einzugehen, ist jetzt wohl nicht der gerignete 
Moment. Eine Abhilfe bestinde uur in dem vollstäudigen Umbau der 
Hauptbabnhöfe, was aber so viel kosten würde, dab nn dasselbe Geld 
etwas viel Rationelleres geschaffen werden könnte, nämlich eine Stadt- 
babı. Wenn man Balınen in ein Fändchen wit kaum 100,009 Eiu- 
wolhnern hineinbant, so muss man duch einer Stadt von einem Paar 
Millionen Einwohnern die nöthigen Mittel geben, aich auszudehnen. Der 
Herr Vortragende meinte, Wien habe nicht so tlberfüllte Strafen. Dies 
ist ganz nebensächlich. Die Abhilfe für die WUeberfüllung der Straßen 
besorgen ganz andere Factoren. Dies sind die Bahnen untergeordneten 
Ranges, die Tramway etc. Es ist naturgemäß, dab sich die Stadt dort 
ansdehut, wo heute schon Verkehreadern bestehen, oder wo man künftig 
solche schaffen wird. Ich habe noch zur Entschuldigung für die heutige 
Anlage aller bestehenden Volibahnen zu bemierken, dab zu jener Zeit, 
wo dieselben gebaut wurden, an eine solche Ausilehunng (les Verkehres 
in ılie Vororte gar nie gedacht werden kounte. Damals hat ja noch der 
Satz gegolten, dat der Persouenverkehr nur eine Last für die Bahnen sei. 

Noch ein Moment müchte ich, und zwar wieler für Paris berror- 
heben, daß mun mümlich den Schrecken vor den Tunnels verloren bat, 
und daß Eiffel, trotzdem er gewahnt ist, in luftigen Hlhen zu wanileln, 
sich nicht geschent hat, 7 km Tunnels zu projeetiren. Bei uus ist man 
seinerzeit vor ein paar hundert Meter zurlickgeschreckt. 

Gestatten Sie mir noch dem Gedanken Ausdruck zu geben, dns 
heute nicht mehr von einer Stadtbahn schlechtweg, sondern offenbar mr von 
Stadtbahnen die Reie sein kann; denn den verschiedenen Ansprüchen, 
welche der Verkehr in einer Großstadt stellt, genligt die Hanptbahn 
allein auch nicht, Die Hanptbahn wird mur gewisse Funetiouen ver- 
richten können, und andere Fonctionen mälssen von anderen Factoren 
verrichtet werden. Ich branche nur auf die Tramway binzuweisen. Die 
Tramway wird nie ersetzen können, was die Stadtbahn bietst und um- 
gekehrt. Es wird eine ie andere durchans nicht beeinträchtigen, wie 
anch das Beispiel von Berlin schlagend nachweist. Die eine hat ein 
ganz anderes Vorkehrsgebiet, wie die anılere. Aber es scheint mir, dab 
in nowester Zeit ein Faster hinzugekommen ist, der alle Beachtang ver- 
dient. Es bamlelt sich daram, die Einwohner Wiens ans den entfernten 
Wohnsitzen an ihren Geschäften in die Stadt hereinzubringen, wobe 
jeder Zeitverlust Geldrerlust ist. Diesen Zweck können nur die Bahnen 
erfüllen; die Tramway aber hat ihre locale Bedeutung. 

Dieses Verhältuiss wird sich um #0 mehr steigern, wenn die 
Vollbalnen einen Theil der Arbeit übernelmen werden, den bente die 
Tramway besorgt. Dafür wird die Tramway Raum für das eigentliche 
Stadtpublieum bekommen; dab sie bente dieses Raumes entbehrt, wissen 
wir alle wur zu gut. Diese beiden Verkehrsgebiete lassen aher noch eine 
Lücke zwischen sich, und ich glanbe, daß wir nach den Erfahrangen 
der letzten Zeit ein Mittel an der Hand haben, dieses Zwischenglied zu 
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schaffen, und dieses werden die elektrischen Bahnen sein. Diese werden 
durch die Verzlige, die sie besitzen, in der Lage sein, namentlich mit 
Riteksicht anf den Umstand, das die kleinen Waggons in jedem beliebigen 
Zeitintervalle abgehen können, sich den Verkehrsverlhältuissen anselmiegen 
zu können Die elektrischen Bahnen werden für die Entwicklung des 
Stadtverkehres ganz gewiss eine bedeutende Zukunft haben. Sie haben 
den ungehenren Vortheil der größeren Geschwindigkeit gegentiber der 
Tramway. Der Vortheil der schnelleren Fahrt muss geschaffen werden, 
uml diese schnellere Fahrt kann als Mittelglied die elektrische Bahn 
ganz gut bewältigen. Ich kann mich bei dieser meiner Ansicht auf eine 
elektrische Balın berufen, und zwar anf die in Pest, und ich bin über- 
zeugt, laß die elektrischen Bahnen hei ums in kurzer Zeit eins große 
Rolle apielen werden. Die elektrischen Babnen und Tramways sind 
Privatauternehmungen, die Stadthahnen sid, wie die Verhältnisse heute 
bei uns stehen, einfach eine Frage, die nnr der Staat lösen kann und 
lösen unss; denn Finanzkrüfts werden sich für eine eigentliche Vollbahn 
niemals finden lassen. 

Hofratk Bischoff: 

Ich kann wohl nicht in eine nähere Darlegung fiber die uns heute 
vorgebrachten Meinungen und auch nicht darauf eingehen, speciell meine 
Meinung über diese Fragen abzugeben, Aber Eines muss ich deun doch 
constatiren, und dies ist, dad in maßgebenden Kreisen, wie Sie auch 
schon ans mehreren ofliciellen Kundgebungen erfahren haben, die Er- 
riehtang einer Stndtbahm studirt wird, Und ich constatire weiter, das 
nicht nur dio Ausführungen des Harrm Architekten vw. Flattich, sondern 
auch jene des Herru Directors Bode in deu Kreis dieser Stadien bereite 
einbezogen sind. 

Ober-Inspector Bömchez weist darauf hin, daß das Project 
der Pariser Stadtbahn die ärmeren Arbeiterquartiere von Paris gar nicht 
berährt, Ferner fragt derselbe den Herrn Vortragenden, wiew vs 
komme, dab das Project Eifel die Frage einer elektrischen Balın nicht 
in Betracht ziehe. 

Ritter v. Flattich: 

Herr Eiffel bat die Stadtbabnlinie für jene Strabentheile pro- 
jectirt, die vom Volke atark benützt werden, um die AMenschenmnssen 
der am stärksten frequeutirten Straßen nach deu nudleren Linien leicht 
befürdern zu können. Was jedoch den Betrieb der Bahn anbelangt, #0 ist 
diesbezüglich noch gar keins Eutschellung getroffen. Im Lebrigen glaube 
ich Herrn Hofrath Bischoff den besten Dank sagen zur sollen; denn 
wenn mein Vortrag gar keinen auderen Erfolg gehabt hätte, als den, 
zu erfahren, was in dieser Angelegenheit in malgebeuden Kreisen ge- 
schieht, #0 ist dies meines Erachtens schon eim großer Erfolg. 

Hofratlı Bischoff: 

Ich habe nur gesagt, dab die Frage in maßgebendeu Kreisen 
sendiet wird, Dax steht auch in den Zeitungen. Ich wollte damit nur 
eonstatiren, dab die hier ausgeführten Ideen meines Wissens auch schon 
in diesen Kreisen veutilirt würden. 

Ich möchte aber noch ein paar Worte bezüglich der elektrischen 
Bahnen, u, zw. io Bezug auf Paris sprechen. Es wurde gefragt, warum 
bei dem Pariser Projecte wine elektrische Bahn nicht in Rücksicht ge- 
zogen wurde, Ich glaube, dab es keinem Menschen, der uur eine Idee 
von einem Balnbetricbe Int, einfallen würde, die Pariser Ringbabn 
elektrisch zu betreiben, weil dann die Verbindung mit den bestehenden 
Balnhifen unmöglich gemacht wird. Ganz etwas Anieres iat es, wenn 
mehrere concentrische Ringbabnen angelegt sind. Diese untereinander 
mittelae elektrischen Bahnen zu verbinden ist eine ansführbare Idee, 
Ich timle überhaupt die Idee der Pariser Ringbabn für gaux richtig. 
Bei uns aber wird es nicht möglich sein, eine derartige Bahn zu 
schaffen, weil sich nicht die Flnanciers tiuden werden, die as nüthige 
Aunlage-Capital aufbringen sollen, 

Weiters müchte ich erwähnen, dab die Herstellung einer Ring- 
balm im Sinne des Pariser Projectes durch Heranziehbung von Privat- 
Capital für Wien eine Unmöglielkeit ist; denn die Bahnen werden- 
immer angren, wir haben kein Interesse an einer solchen Stadrbahn. Die 
Nordbabo wird sie nicht machen, weil sie keinen Localverkehr hat; die 
Nordwestbahn nuch nicht; vielleicht die Södbalın. Es bleiben also noch 
die Stantsbahnen, Da kommen wir aber anf ein Thema, welches ich 
nicht weiter verfolgen kanu, Aber das glaube ich denn doch aussprechen 
zu können, dab unsere Wiener Stadtbahn nicht zustande kommen kann 
wenu nicht die maßgebeuden Faetoren, Stat, Stant und Lam zusammen, 
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wirken. Mit vereinten Kräften wird die Durchführung möglich sein, nicht 
aber durch Heranziehung einzelner Bahngesellschaften. 

R.v. Flattich: 

Herr Hofratlı Bischoff sagte, dab bei uns kein Ring zustande 
kommen könne, weil das Geld dazu fehlen wfirde, Darauf muss ich 
erwidern, dad ja der Tbeil vom Franz Josefsabahnhofe bis zur Klieabeth- 
bräcke schon fertig ist. Da die Gtirtelstratienlinie auch schom fertig ist. 
handelt es sich nur um den letzten Theil. Ich bin überzeugt, wenn 
ein Privatmann käme und sagen wiirde, ich baue diese Balın, so würde 
der Staat ihm dies nicht gestatten und sagen, ich mache sie selbst. 
Er wird sich darum reiben, diesen Theil zu bauen. Ich bin überzengt, 
daß sich schließlich der „Staat* dieser Angelegenheit bemächtigen wird, 
wie es auch in der Natur der Dinge liegt, da er ja die Bahnen nicht 
vollständig ausgebaut hat. 

Hofrath Bischoff: 

Herr Baudirector v. Flattich hat gesagt, der Staat wird sich 
darum reißen, eine dieser Linien zu bauen. Dies wird er nicht thun; 
denn ich weis nicht, warum gerade der Staat als Besitzer der anderen 


Bahnen Interesse daran haben sollte, die Linie zu bauen. Als Staat 
selbst wird er allein für die Stadt Wien auch nicht die erforderlichen 
groben Cnpitalien ausgeben können. Deshalb bin ich der Meinung, da& 
ein Zusammenwirken von verschiedenen Factoren, die interessirt sind, 
stattfinden musa, 

Öberbauratı Kaiser: 

Ich glaube, die änanzielle Frage tritt hier im Ingenieur- und 
Architekten -Verein in den Hintergrund. Die Hauptsache besteht darin, 
wie wird die Bahn gebaut, und ich glaube, der Malınruf des Herm 
Vortragenden ist zur rechten Zeit gekommen. Es handelt sich fir unseren 
Verein darum, zu verhindern, dab die Stadtbahn in unrichtiger Weise 
ausgeführt wird, in einer Weise, daß anf Decennien, ja auf ein Jahr- 
hundert hinaus die Hoffnung verloren geht, dad eine richtige Stadtbahn, 
wie sie die Neuzeit verlangt, durchgeführt wird. Ich glaube also, wir 
sind dem Herrn Vortragenden zu großem Danke verpflichtet, dab er 
diesen Ruf ergehen lies, und ich hoffe, daß sich unser Verein in nächater 
Zeit wieder mit dieser für Wien s0 hochbedentenden Frage beschäf- 
tigen wird. 





Ueber technische Materialprüfungen und deren genaueste Hifsmittel, insbesondere über 
Emery’s Prüfungsmaschinen. 
Von Bernhard Kirsch. 
(Vorgetragen in der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 5. November und 3. December 1890.) 
(Schluss zn Nr. 14.) 


Die Kraftmessung 

bildet den interessantesten Theil der Maschine. In dem Schema Fig. 4 
ist die Stellung der Wügerorrichtung für den Fall eines Zugversuches 
akizzirt. Emery überträgt die Krüfte, welche zu messen sind, nicht direct 
auf einen Hebel mit Stehblechdrehpnnkten, sondern legt in das Unter- 
gestell © eine hydraulische Presse eigener Art. Dieselbe ist nach dem 
Prineip der Stebbleche construirt und besteht aus einem flachen kreis- 
runden Gefis a (Fig. 10), mit Flüssigkeit (2 Theile Alkohol von P00 -- 
1 Theil chemisch reinen Glycerin) bis zum Rand gefüllt, Auf die kreis- 
fürmige Oeffnung desselben denken Sie sich ein papierdännes Messing- 
blech gelegt, lüngs des ganzen Rander ringsum gelichtet und auf dieses 
Blech eine dicke kreisrunde Stahlplatte 5 gelngert, deren Durchmesser um 
wenige Millimeter kleiner ist, als derjenige der Oeffnung des unteren 
Gefässes. Hierdurch bleibt ein ringfürmiger Streifen des Deckbleches 
frei und kann sich biegend bewegen, wenn die Deckplatte auf das Blech 
gedrückt wird, Bei einem solchen Druck ist aber wegen der verschwin- 
dend geringen Zusammendrückbarkeit der Flüssigkeit der Weg, auf 
welchem der Druck in eine Fitissigkeitspressung übertragen wird, ver- 
schwindend klein, demnach die Biegung des frei liegenden Blechringes 
gleichfalls äußerst gering. Der Biegungswiderstand des dünnen Blech- 
ringes ist hierbei der einzige Widerstand, welcher ala Fehler bei der 
Umsetzung der Belastung in Flüssigkeitspressung auftritt. Ala hydrau- 
lische Presse lässt sich die ganze Vorrichtung insofern auffassen, ala der 
Deckel den Kolben, das federnde Blech die Dichtung, Ihr Biegungs- 
widerstand die Manschettenreibung und der untere Theil, in welchem 
die Fliissigkeit «ich befindet, den Preascylinder vertritt. Man erkennt, 
daß das Prineip der Stehblech-Beweglichkeit auch hier angewendet ist. 
Indem nun das Versuchsstück P (Fig, 4) von der unteren Einspan- 
nung bans, an dem viereckigen Rahmen e zieht, welcher die Emerypresse 
oder, wie man nie zu nennen pflegt, Emery’sche Dose umfasst, während 
der Deckel der Dose sich mit Hilfe einer starken Trarerse / neitlich 
gegen das feste Gestell « der Maschine stätzt, wird die Dose dem 
Zug entsprechend gedrückt. Der Dosenraum eorresponlirt durch ein 
dünnes Rohr mit einer gleich eingerichteten kleineren Dose # im Mess- 
apparat, welcher also nur durch dieses dünne Rohr mit der eigentlichen 
Maschine verbunden ist. Dies hat einen besonderen Vorzug, weil die 
Schläge in der Maschine sich nicht auf diesen feinen Apparat übertragen 
können. 

Ehe ich anf die weitere Beschreibung der Messung dieses Fllissig- 
keitsdruckes tiberzehe, will ich noch kurz beschreiben, wie die Wirkung 
der Maschine bei Druck sein wiirde. Man senkt den Rahmen e, welcher 
den Dosenkörper mit den zwei Traversen r umfasst, = lange, bis der 
obere Spielraum zwischen e und 7 (eirca O"'ömm) verschwand, dann weiter 


bis der Spielraum zwischen der unteren Traverse / und dem Gestell « 
(circa O3 mm) verschwand ; alsdann muss jede Last, die anf den Rahmen e 
drückt, unmittelbar auf die Dose drücken, während die letztere sich 
unten auf dns feste Gestell c auflagert. 

Diese ganze Senkung geschieht mit Hilfe der Vorrichtung für eine 
Anfangsbelastung der Dose, beruor die Probekörper dieselbe belasten. 
Diese Vorrichtung, unter dem Rahmen e bei A amgrebracht, ist äußerst 

sinnreich und verdient besondere Erwähnung. 

=> Par Sie seben zunächst in Fig. 11 eine durch 

| . den ganzen unteren Theil der Maschine hin- 

durch gehende Traverse a, an welcher ver- 
mittelst der Schrauben d uud e die Bleche b 
und e befestigt sind. Zwischen diesen Blechen 
Fig. 1 liegen die Druckfedern /, denen insgesammt 
m eine Spannkraft von 30004000 kg durch 
entsprechendes Anziehen der Schrauben d und © gegeben wurde. Diese 
Vorriehtung kann mit der Traverse a gegen das feste Gestell (c im Fig. 4) 
der Maschine gehoben oder gesenkt werden, indem zwei mit ihren Euden 
in Kugelgelenken an der Traverse befestigte Schrauben im festen Gestell 
gedreht werden. Will man beim Zug in der Maschine der Dose eine Anfangs- 
pressung von unten nach oben ertheilen, 50 hebt man die Traveras « (Fig. 12) 
su Jauge, bis das Blech 5 sich gegen die am Rahmen (« in Fig. 4) be- 








Fig. 12. 


Fig. 13. 


ändlichen Stutzen 7 legt, und dann noch so viel weiter, bis der Kopf 
der Schraube 4 gegen die Traverse a tnten Luft hat. In dieser Stellung 
wirkt die ganze Federspannung anf die Dase von nuten nach oben, 
Bei Druckversuchen senkt man die Traverse a (Fig. 18), bis sich das 
Blech < auf die Köpfe zweier Schrauben 4 auflegt, die das Blech « frei 
durchdringend im Rabmen ibren Sitz haben, dann noch «0 viel weiter, 
bis die Schrauben e mit ihren Köpfen über der Traverse a Luft haben. 
In dieser Stellung wirkt die ganze Federspannung auf die Dose von 
oben nach unten. Durch Mehr- oder Weniger-Senken der Traverse a 
kann man außerdem jeden beliebigen Zwischenbetrag der Federspannung 
von BOM—4U00 Ay anf die Dose übertragen. 


Belte 138, 
Daa aus der Dose und den beiden Traversen /, Fig. 4,gebildete Ganze 
kann also dem Spielraum von Odmm entsprechend gehoben und gesenkt 
werden und legt sich bei Zug oben, bei Druck unten gegen das Gestell 
ec, Es ist noch interessant zu erwähnen, dab selbst der kleine Spielraum 
von (Bmm eigentlich überfltissig ist und daß die Dose sogar arbeiten 
wiirde, wenn sowohl zwischen dem Rahmen e und den Traversen /, ala 
auch zwischen den Traversen f und dem Gestell « der Maschine gar 
kein Spielraum wäre, oder wenn gar diese Theile so fest um die Dose 
geftigt wären, daß dieselbe etwas gepresst würde, denn dann würde 
durch die Vorrichtung für Anfangsbelastung der Dose der nötbige Spiel- 
raum entstehen. Man beachte hierbei, dab die Bewegungen des Dosen- 
deckels nicht größer sind, a's + 000004 m, ein Spielraum, der dann 
immer zu beschaffen ist, Außerdem werden vor Beginn jedes Versuchs 
die Anfangspressungen der Dose immer erst durch Gegengewichte im 
Messapparate ausgeglichen. 

Wie geschieht nun die Messung des Flüssigkeit=- 
druckes in der Dose? Fig. 4 zeigt das dünne Verbindungsrohr von 
der großen Dose in der Maschine nach der kleinen Dose s im Mes- 
apparat. Der Deckel der letzteren wirkt durch Stehblech anf den ersten 
Hebel i (Dicke 60w=m, Breite 200m), und dieser durch die Zugstange 
k auf den zweiten, den Gewichtshebel !, dessen Beweglichkeit durch 
zwei Anschläge n begrenst ist. Das Ende von ! wirkt auf den dritten 
Hebel m, eigentlich nur einen Zeiger. Alle Verbindungen sind Steh- 
bleche. Die Spitze von m spielt auf einer Theilung, die den mit © be- 
zeichneten Spielpunkt in der Mitte trägt. 

Die Gewichte, welche die Belastungen der Dose in der Maschine 





ausgleichen, also anzeigen, werden nach Art der arithmetischen Gewichts- 
auflagerung am Hebel ! aufgehängt, indem an vier Stellen desselben 
Stangen in Blattfedern hängen; jede derselben trägt Comsolen für die 
Gewichtsstäbchen. Um ein Pendeln der Stangen zu verhindern, sind die- 
selben am unteren Ende dureh horizontale, sehr lange Blattfedern am 
Gestell befestigt. Zu beiden Seiten jeder Gewichtsstange 

a (Fig. 14) befinden sich zwei im Gestell vertienl ge- b 5 
führte geführte Stangen 5, jede mit Consolen «, die | 
nach innen der Gewichtsstange zugekehrt sind. Jeder 

Gewichtsstab d liegt auf zwei seitlichen Consolen e auf 

und wird durch gleichzeitige Senkungen der beiden 

Seitenstangen 5 auf sein Mitteleonsol e aufgelegt. Indem {J 
nun der verticale Abstand zweier Console e größer ist, Fig. 14, 

als der zweier Console «, ist es möglich der Reihe nach das 

die Gewichte d auf die mittlere Stange a aufzusetzen. Fig. 14 zeigt die 
Stellung, wo das untere Gewicht schon auf den Measapparat belastend wirken 
kann, während das obere noch von den Stangen d, also vom Gestell ge- 
tragen wird. Durch geeignete Hebelrorrichtungen verschiebt sich angleich 
wit der Senkung von 5 eine Zeigerspitze nuf einer Tafel und zeigt dort 
an, wie viel Gewichte bereits wirken. Man hat also nicht nüthig, die 
Gewichtsanflagerung zu verfolgen, sondern arbeitet nur mit den vier 
Handgriffen, welche den vier Gewichtssätzen entsprechen und beobachtet 
die kleine Tafel, auf welcher die vier Zeigerspitzen sich auf- und ab- 
schieben, 

Die Hebel i und ! (Fig. 4) sind zo kräftig construirt, daß merk: 
liehe Biegungen selbst bei Aufhiingung sämmtlicher Gewichte und der 
Gesammtleistung der Maschine von 70,000 %y nicht vorkommen. Die Be- 
wegung des Hebelsystems ;, /, m ist überhaupt so gering, daß die Zeigerspitze 
um + mm, das Ende von ! um + #45 mm, das Ende von ium + VO1Bmm, 
der Deckel der kleinen Dose 9 um + 0'D0O mm und der Deckel der 
groben Dose in der Maschine um + Or0004 mm sich höchstens be- 
wegt, Bei dieser geringen Beweglichkeit ist auch die geringe Höhe der 
Flüssigkeitsschichte in der großen Dose erklärlich und man versteht, 
warum sie völlig ausreicht, wenn sie römm betrigt, so daß der Deckel 
niemals auf die untere Fläche aufdrücken kann. Das Letztere kann auch 
deshalb nicht eintreten, weil die Theile e und f (Fig. 4) durch 10 hori- 
zontale Federn absolut vertieal geführt aind, 

Die Vebersetzungsverhältnisse von den Gewichtsstangen am Hebel 
! bis zum Deckel der großen Dose sind ziemlich bedeutend, »o daß die 
sechs größten Gewichte, deren jedes in der Maschine durch 10.000 Ip 
ausbalaneirt wird, nur OB kg wiegen. 

An dem Hebel ! sind vier Laufgewichte angebracht, desgleichen 
am Zeiger m drei verschiebbare Gewichte. Die letzteren werden gewöhn- 
lich nicht benutzt, so bald die Maschine orduungsmäßig hergerichtet 
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ist; sie sind durch Klemmschrauben festzustellen und dienen zwei der- 
selben (ein grüßeres und ein kleineres) zum Ausbalanciren des Wäge- 
apparates, wenn die Dose keine Anfangsbelastung hat; das dritte ist 
auf einem vertienlen Ansatz am Ende des Zeigers m vertical verschleb- 
bar und dient daxu, den Ausschlag des Zeigers an der Spitze so zu re- 
gnliren, dab man an der Theilang, auf welcher der Zeiger spielt, Kilo- 
gramme ablesen kann. Ein Intervall dieser Theilung d. s. Zmm, entspricht 
dann 10 %g in der Maschine. Anterdem dient das eine der Laufgewichte 
an !, welches an einer Theilung geht, zum Ausgleichen einzelner Kilo- 
gramme bis zu + I2&r, Die drei übrigen Laufgewichte an ! von ver- 
schiedener Größe haben den Zweck, den Anfangsdruck in der Dose aus- 
zugleichen. Der Zeiger = zeigt ein anf den Rahmen e in der Maschine anf- 
gesotztes Gewicht von 500g gut an, eine Empfindlichkeit, die 
jedenfalls unerreicht dasteht. 





Die Einspannvorrichtungen 


aind wiederum sehr einnreich und wirken ausgezeichnet. Kennzeichnend 
ist die absolute Zwanglänfigkeit derselben, insofern der Rahmen starr 
vertical geführt ist und die Einspannungsglieder an demselben feat- 
sitzen. Die Greifköpfe für Zerreißversuche werden einerseits an 
den Rahmen e, Fig. 4, andererseits an den Kolben 5 geschraubt und enthalten 
zwei kreiseylindrische Ausbohrungen, deren Achsen geneigt zu einander 
sind, so das die Cylinder, welche in diesen Bohrungen gleiten, sich 
bei Vorwärtsbewegung im gleichen Sinne einander nähern. Die Cylinder 
können sich nicht um ihre Achsen drehen, weil ein gemeinschaftlicher 





Bolzen sie beide senkrecht zur Achse des ganzen Greifkopfes durch- 
dringt, und sie gleichzeitig zwingt, gleichmäßig viel vorwärts zu 
nicht direct, sondern es werden geeignete Einlagen, die leicht ans- 
wechselbar sind, hineingegeben. Damit nun die Probestücke gleich vom 
schaftliche Bolzen, anf den die Cylinder aufgesteckt sind, mit einem 
Ansatz versehen, auf den eine Feder drückt und hierdurch die Cyländer 
Zahnrad greift, das seinerseits durch Sperrklinke eine Feststellung der 
„Keileylinder* in jeder Lage und für jeden Zusammendrickungszustand 

Die Greifstücke als Einlagen besitzen mur im rlickwärtigen Theil 

Zähne, die sich jedoch nicht mit scharfen 
Lie mit Flächen (Fig. 15). Die Zähne ragen so 

wenig vor (ca. (2 mm), daß nur eine geringe 
der vordere Theil der Einlagestücke mit seiner glatten Fläche sich 
aufpresst, #0 dnd er durch die entstehende Reibung gleichfalls feat- 
Zerreißkraft gleich dorch einen Zahn in die Greifköpfe übergeführt wird 
und dus ein Reissen unter diesem Zahn eintritt. 
die Eindrückung der Zähne nicht #0 weit ging, um die vordere glatte 
Fläche zur Anlageruug zu bringen, 0 daß also der erste Zahn wegen 
empändlich sind, Reissen in der Einspannung herbeiführte: Solche Mate- 
rialien bieten aber überhaupt große Schwierigkeiten bei der Einspannung, 
Bei Drühten ist dies freilich ausgeschlossen, und deshalb wird man es 
mit den bis jetzt bekannten Hilfamitteln nicht erreichen können, apride 

Die Drucekvorrichtungen sind in Kupellagern beweglich, #0 
daß vor Beginn der Versuche die Druckflächen dem Probestlick ent- 
bleiben sie dann starr in der ausgerichteten Lage. 

Für Biegungsversuche wird auf dem Rahmen e eine große 
Maschine arbeitet dann wie bei Lruckrersuchen in der Mitte auf das 
beiderseits anfgelagerte Stück drückend oder biegend. 
ist eine äußerst einfache. Nachdem die entsprechenden Greifköpfe ete. 
eingesetzt sind, stellt man die Dose auf die entsprechende Versuchsart, 


rücken, Diese ala Keile wirkenden Cylinder packen das Versuchsstück 
Anfang an mit einer gewissen Reibung gehalten werden, ist der gemein- 
einander zu nähern sucht, Dieser Ansatz trägt Zähne, in welche ein 
der Federn gestattet. 
Kanten in das Probematerial einpressen, sondern 
218 Eindrückung stattänden kann und alsdann 
haltend wirkt. Hierdarch ist es vermieden, daß der erste Betrag der 
Nur bei sehr spröden Materialien ist es mir vorgekommen, dal 
seines loenlen Druckes, gegen den spröden Materialien gerade besonders 
so dab sie immer mit angearbeiteten Köpfen eingespannt werden sollten. 
Drähte mit Sicherheit in der freien Länge zu zerreissen. 
sprechend genau ausgerichtet werden können, Während des Versuches 
Traverse befestigt, welche die zwei verstellbaren Auflager trägt; die 
Die Anwendung der Maschine 
z. B. Zug, und zwar mit der Anfangsbelastungs-Vorrichtung, indem 


Nr. 15. 
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man so weit anzieht, bis lie Doar eins gewählte {meist 3000 Er) An- 
fangsbelastung bat, und bringt dann durch Verschiebung der Lanfzewichte 
am Hebel !, Fig. 4, den Zeiger » auf den Nullpunkt, Der Versuch kann be- 
ginnen. Bei einem Zerreissversuch wird an dem Greifkopf durch Anf- 
setzen einen Schlüssels das Zahnrad gedreht, die Greifeylinder also 
zurückgezogen, bis das Probestilck zwischen die Kinlagen hineingeht, 
denn mit dem Schlitssel zurückgedreht, dem Federdrack nachgebend, bis 
das Stabende gepackt ist. Hierauf setzt man im Messapparat das Ge- 
wiebt anf, mit dem der Stab belastet werden soll, und setzt die Pampe 
bei geschlossenem Ventil A und geöffnetem Z bei Linksiage des Hebels 
M in Gung; der Kolben zieht an und bringt den Zeiger, welcher beim 
Aufnetzen des Gewichtes dem Spielraum zwischen den Anschlägen n 
entsprechend ausschlug, zum Einspielen. In diesem Augenblicke schlieht 
man Z und benbachtet das Versuchsstück, macht die Messungen n. & w,, 
um daun weitere Belastungen aufzabringen. Die Arbeit ist im Weiteren 
genan wie bei jeder anderen Maschine. 

Von der Fließgreune ab wird dann gewöhnlich das Ventil Zw 
weit offen gelassen, dab die gewählte Schnelligkeit der Dehnung bewirkt 
wird, und man folgt mit dem Gewichtsaufsetzen immer nach, so das der 
Zeiger gleichmäßig auf Null steht, bezw, um Null herum apielt. 

Der Feinmessapparat. 

j Das Prineip ist aus Fig. 16 zu ersehen; es schließt sich an die 
früher construirten Apparate von Bauschinger und Martens an, io- 
dem auf zwei Seiten des Probestabes P 
je eins Feder / von Marke zu Marke r] 
reicht. Jele Feder greift an Ihrem 5 
einen Ende in eine Stabmarke, wih- 
rend sie nm anderen Enıle in einer 
gleich näher zu beschreibenden Weise 
auf einen Spiegel drebend wirkt, 
wenn sie bei Dehnung den Stabes 
durch die oben genannte Stabmarke 
mit fortgezogen wird Bauschinger 
befestigt bekanntlich einen Rahmen 
anf den zweiten Stabmarken, welcher 
sich mit Schneiden in die letzteren 
einlegt und die in ihm drehbar ge- 
lagerten Spiegel trägt. Die Federn f 
legen sich an kleine Röllchen, mit denen Ep 
die Spiegel in fester Verbindung ste- Ä 
hen, so dab bei der Bewegung der 
Federn durch die Reibung derselben an 
den Bollen die ietzteren und mit ihmen die Spiegel entsprechende 
Drebung erleiden. Indem nun aus einiger Entfernung (ca. 15m) mit je 
einem Fernrohr in einen der Spiegel geschen wird und die Stellung des 
letzteren so gewählt wurde, daß ein Maßstab sich spiegelt, so wird sich 
bei jeder Spiegeldrehung das Maßstabbild verschieben. Die in jedem 
Fernrohr an eisem das Maßstabbild senkrecht kreusenden Faden ab- 
gelesene Masstabverschiebung entspricht in starker Vergrößerang (ty) 
der Stabdehnung. Martens versah seine Federn / an einem Ende mit 
Nuthen auf der dem Stab eugekehrten Seite und klemmte einerseits in 
diese Nuth, ‚nndererseits in die Stabmarke ein vierkantiges Stahlprisma, 
an welchem der Spiegel seitlich befestigt ist. Diese zwei Stahlprismen 
drehen sich bei der Dehnung des Sınbes in entgegengesetztem Sinne 
und mit ihnen die Spiegel, in denen die Verschiebung eines Maßstab- 
bildea wie bei dem Banschingerchen Apparat beobachtet wird. 
Ebenso ist mein Apparat eingerichtet; er unterscheidet sich won dem 
Martens'schen jedoch wesentlich in mehreren Einzelheiten. Die Federn 
tragen nämlich fir die obere Stabmarke keine Schneide, sonderu zwei 
Schräubchen, deren Spitzen sich in die Marke einlegen. Diese Einrichtung ge- 
stattet nicht blos ein festes Einlegen in die Marke von Flacharäben und 
Randstäben jeden Durchmesaers, sondern auch eine Verstellung der Federn, 
went bei Flachstäben die mit den Marken versehenen Seiten ein wenig wind- 
schief sind, oder die Nuth nicht genan genng der Verbindungsgeraden 
der Sehräubchenspitzen parallel ist. Außerdem sind beide Federn ganz 
frei, wie beim Bnnschinger'schen Apparat, und werden nur durch 
die Schraubzwinge = gebnlten. Für die Einstellung der Spiegel, d. i. ihre 
Drekung in zwei zu einander senkrechten Richtungen, sind dieselben 
erstens in einer Achse unmittelbar drehbar und zweitens in der zur ersteren 
senkrechten Richtung mittelhar durch Schräubehen wit Gegenfeder. 





Fig. 16. 


Ich babe die Schränbcheneinstellang für die Einstellung der Ablesungen 
gewählt, und die andere für die Einstellung des Maßstabas überhaupt, 
weil die erstere in dieser Weise genauer und bequemer zu machen int, 
Die Spiegel stehen überdies auf einer Stabseite und werden nur mit 
einem Fernrohre zugleich übersehen, »o daß hichatens, wna librigens 
nur bei sehr breiten oder dicken Stäben nothwendig ist, die Ocularrüöhre 
zwischen den beiden Ablesungen ein wenig verstellt werden muss. Die 
Mnbstäbe sind auf Glas angebracht, und erhalten von hinten durch 
Spiegel, die längs der ganzen Scala und von gleicher Breite wie die- 
selbe verlaufen, volles Tageslicht, welches sich durch Schrägstellung der 
Lichtspiegel von der Seite her immer gewinnen lässt. Die Maßstabhilder 
sind biedarch so hell, daß man selbst in der Dämmerang moch leicht 
und ohne das Auge anzustrengen, ablesen kann. 

Der Apparat gestattet, wie anch die beiden oben genannten 
Apparate, Debnungsmessungen bis anf OO mm, eine Genauigkeit, die 
für Elastieitätsmessungen von Stahl nothwendig at. 


Die Alchnug der Festigkeits-Prüfaungsmaschinen. 


Man kann hente die Festigkeitamaschinen immer unr bis zu einer 
geringen Belastung auf ihre Richtigkeit prüfen. Abgesehen davon, dab 
es wünschenswerth ist, jede Maschine bis zur Gesammtleistung genau 
zu prüfen, babe ich es noch für besonders nothwendig bei der im Mu- 
senm aufgestellten Emery-Maschine gehalten, da wir hier einem so 
gäuzlich neuen Princip gegenüber stehen, Nun war mir kein genügend 
zuverlässiges Verfahren bekannt, welches ich ohne Weiteres hätte an- 
wenden können; ich war also genöthigt, eino besondere Methode aus- 
findig zu machen, die es ermöglichte, den Genanigkeitsgrad der Gewichts- 
angaben bie zur Gesammtleistung von 70,000 ky zu eontroliren. flier- 
bei stellten sich, wie die geehrten Herren ans den nachfolgenden 
Erörterungen ersehen werden, wmannigfaitige Schwierigkeiten in den 
Weg. Ich werde mir eriauben, zunächst die Methode im Allgemeinen 
zu schildern und dann wur kurs noch Biniges über die Anwendung 
derselben zu zagen, 

Die Methode ist einfach, bedarf aber einer besonderen Vorrichtung. 
Man denke sich die Maschine fir Druck hergerichtet, und aladann 
der Dose eine bestimmte Anfangspressung ertheilt, den Maßapparat mit 
den Lanfgewichten auf Null gestellt, Wenn man jetzt ein Gewicht auf 
den Rahmen der Maschine stellt, ich wühlte 1000 kg, ao muss mach Aus- 
lösung des 1000 ka-Gewichtes im Meßapparat der letztere wieder ein- 
spielen, wenu die Maschine für diese Belastung richtig sein soll Ge- 
schieht dies, »o ist die Maschine auf 1000 ky geaicht. Nimmt man uun 
das Gewicht von 1000 kg von dem Rahmen wieder ab und stellt irgend 
einen Probekörper, der diesen Druck leicht ausbält, in die Maschine, 
drückt dann mit dem Kolben so lange auf den Körper, bis der Meß- 
apparat mit dem ansgelösten 1000 ky-Gewicht wieder einspielt, ao ist 
man sicher, daß der Körper eineu geaichten Drack van 1000 ky erhielt. 
Hierauf setxt man das zuerst benutzte Gewicht von 1000 Ay wieder auf 
den Ralımen, so daß derselbe genau 2000 kg zu tragen hat, und Ider 
im Medapparat zu dem ersten das zweite 1000 ky-Gewieht ans. 

Ist die Maschine für 2000 kg richtig, so mus der MeGapparat in 
diesem Zustande wieder einspielen. Nebmen wir dies an, a0 ist die 
Maschine für 00%, Belnstung für richtig befunden und geaicht. In 
dieser Weise gehe mas Schritt für Schritt um Je 100044 weiter. Also 
man bebe jetzt das 1000 ky-Gewicht wieder vom Rahmen ab und drücke 
den eingesetzten Probekürper, bis der Meßapparat wieder einspielt; als- 
dann bat der Körper geaichte 2000 kg Belastung. Zu dieser sotze man 
das 1000 29.Gewicht auf den Balımes, der jetzt 3000 k zu tragen hat 
und sieht zu, ob der Meßapparat nach Auslösung des dritten 1000 ku. 
Gewichtes einspielt. Thut er es, s0 int die Maschine ftir MO kg genicht, 
u. & f. bis 70.000 &y, 

Die Methode hat den Vortheil, dab sie jeden Moment unter- 
brochen werden kann. Es handelt sich also: 

1. um Beschaffung eines genau richtigen Aufsatzzewichtes von 
1000 kg, welches leicht nuf- und abgesetzt werden kann; 

2. um ein Mittel zur Beobachtung, ob die Druckbelastung des 
Probekörpers sich nicht ändert, wenn auf dem Rahmen der Maschine 
das Aufsatzgewicht von 1000 &4 hinzakommt. Dasselbe müsste gleich- 
zeitig ermüglichen, den etwa geänderten Druck unabhängig vom Met- 
apparat wieder hergnstellen, indem der Kolben entsprechend nachge- 
dritekt wird; 
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3, um Beschaffung des gerigneten Drackkärpern, weicher leicht 
and olue sich danernd zu verändern, TONOO Rp trägrt, 

Hieräher noch einige Worte. 

Das Gewicht ad 1 besteht aus einer wmißeisernen Trarerse, die 
anf den Rahmen der Muschine aufgelegt, die Druckpintte für Druck- 
versuche mit: Spielraum umschliesst und anf beiden Seiten der Maschine 
so weit heraussteht, «dab anf zwei an ihr hängenden Zegstangen Gewichts- 
scheiben aufgelegt werden können, die die Maschine nicht berithren. | 
Diese Trarerse trägt zwei Schmanhen, die sich heim Vordrehen auf zwei | 
Ansütze am festen Gestell der Maschine anfleren ned + die ganze 
Traverse nebst angehängten Gewichtwcheiben vom Rabmen abheben. ! 
In dieser Lage künnte auf der von der Travers» umschlossenen Drack- | 
platte ungehindert ein Drackvernuch gemacht werden. Au den Schranben 
genligt eine halbe Umdrehnug. um mit Leichtigkeit die KW lg anfzu- 
setzen oder abzuheben. 

Für die Forderung ad 2 benntze ich den Sipiegelapparnt. 
welcher an dem Probekörper angebracht wird, in dem die einzelnen 
1000%9-Stufen angesammelt werden. Ist nämlich der Probekörper laut | 
Anzeige des Meßapparates mit 1000 kr gepresst, sn nimmt man ılie Ab- | 
lesung im Spiegelapparat im Moment den Einspielens. Nach Anfsetzen 
des Traversengewichtes wird sich diese Ablesung um ein Geringer ge 
ändert haben nnd man drücke nun den Kolben mach, bis die Ablesung 
dieselbe ist; in diesem Moment muss der Mebapparat einspielen. Ich 
habe es jedoch in der Weise gemacht, dnd ich den Mebapparat zum 
Einspielen brachte amd umgekehrt nachsah, oh ja diesem Moment die 
Ablesung die gleiche war, 

Hierfür war es nothwendig, wie Aberhanpt für die Anwendang 
des Spiegelupparates bei Elasticitätemessungen, die Stellung der Zeiger- | 
spitze durch elektrischen Contact Iirbar zu machen. Ich brachte deshalb 
an der Zeigerspitze einen Platindrabt au, der in dem Moment, wo die 
Spitze den Nullpunkt pasirt, in einen Qnecksilberspiegel eintaucht und | 
durch Schließen eines elektrischen Stromes ein Glockensignal gibt, Das 
ÖOslinen des Stromes zeigt sich dann weiter Jdarch eine zweite Glocke | 
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an, 55 ılatı man beim Spiel des Zeiger» am die Nali herum abwechselnd 
die eine older die nndere Glocke hirt und aus den Intervallen der 
Schläge, die sich bis zn einem Rasseln zwischen heiden Glocken bei 
kleinen, mit dem freien Ange nicht mehr sichtbaren Vihrntionen um die 
Null herum steigern können, die Genauigkeit der Zeigerstellang mit dem 
Gehör benrtheilen kann. Hierdurch ist es also möglich, in dem Augen- 
blicke des Einspielens abzulesen. 

Die Wahl des „Sammlers*, d. i. des Probekörpers, in welchen die 
Belastungen in Stufen von IMOkr zu 1omuke übergeitikrt werden, 
inusste so getroffen werden, daß die Zusammendrückbarkeit hinreichend 
grob war, um die Genauigkeit der Controle, in diesem Falle «ix, für 
alte Belastungen zu ermiglichen. Die Anfangslast für den Spiegelapparat, 
das sind 2000 hy, mmsate alao anf 4- 2iy genan angezeigt werden, oder 

die Aeuderang der Belastung um 249 musste durch den Spiegel- 


‚ apparat an der Ablesung gerade noch sichtbar sein. Hierzu genügt ein 


Crlinder nicht, da bei dem Verhältnis von Höhe zu Durchmesser zur 
Vermeidung von Ausknickungen die speritische Spannung #0 gering 
wird und die Mebläuge s klein wird, dab die elastische Zusammen- 
drtickang auf derselben wicht groß genng ist. Ich bemutzte deslmlb 
Ringe, au welchen der Spiegelapparat 0 angebracht werden konnte, 
daß die Verkleinerung (les verticalen Durchmessers angezeigt wurde. 
Auf diese Weise war jede gewinschte Genauigkeit erreichbar, Solcher 
Ringe beilurfte es natürlich mehrere, die sich abwechseln, bis der Oy- 
linder ausreichte, Ins Ergebnis war ein glänzendes und erwies absolute 
Richtigkeit auf F1%. Ob die Genauigkeit grüßer ist, wurde nicht 


\ untersucht, 


Hiermit schließe ich meins Mittheilungen und hoffe, daß die ge- 
ebrten Herren die Leberzeugung gewonnen haben werden, welche ich 


' im Laufe der Jabre bei zahlreichen Versuchen und Arbeiten mit der 


Emery-Maseline immer mehr gewonnen habe, dad nämlich diese Eımery- 
Maschinen das Beste darstellen, was die Technik bis jetzt für die 
Materialprüfang bietet. 


Eine Brücken-Katastrophe. 


Dio Fälle, in welchen der vallatändige Zusammenbruch einer 
Eiseneonstraetim bei nichts weniger als außergewöhnlichen Belastungen 
durch mangelhafte Constrnetion herbeigeführt wird, sind glücklicherweise 
so seltene, dab jedes derartige Vorkommnis das regate Interesse aller 
Fachkreise erweckt. Ein der jüngsten Zeit angehörendes Ereignis dieser 
Art, das in gewisser Hinsicht lehrreich genannt werden kass um in 
Ursache und Wirkung mehrfach an den im Jahre 1883 erfolgten Ein. 
sturs der Straßenbrücke über die Tom bei Rykon-Zell (Schweiz) ge- 
mahnt, betrifft eine 6 wı breite, im Zuge einer Bezirksstraße beänd- 
liche Brücke von ca. 275 m Lichtweite, *) 





Mafisish 1:30 


Wie Fig. I zeigt, sind die tlauptträger des Objectes Parabel- 
trüger**). deren theoretische Höhe im der Mitte 37 m beträgt; das 
Gitterwerk ist «in einfachen Fachwerk mit Gegendingonalen. Die Fahr- 
bahn besteht aus Schotter auf Zorös-Eisen Prof. Nr. 21, welch’ letztere 
ibre Unterstützung auf den Hauptträger-Untergarten, sowie auf filnf 
Strängen gewalzter I-Längsträger Prof. Nr. 24 finden. Diese Längs- 
träger werden von den aus Fig. 2 ersichtlichen üschbanchfürmigen 
Gitter-Querträgern getragen, die mit Hilfe von Knoten- und Winkel- 
bleehen an die Hauptträger-Untergurte angeschlossen sind. 

Der Öbengurt des Hanptträgers besteht aus vier Winkeleisen 
108.105 x 17, der Untergart aus © U-Eisen Prof, Nr. 3; sänmmtliche, 

*) Etwaige kleine Absrelshmugen der folgendan Angaben von der Wirkliah- 
keit mögen ihre Erkbärung darin Minden, dab die Daten einer ap (mt und Stelle unter 
nugliestigen Umständen genschtin Aufnahme eninommea Kind, 


**, Strenge genommmm Halbpsrabeiträger, da die Höhe an den Enden nieht 
werau = Null ist, 






ans einfachen Fincheisen 80% 13 bestehenden Dingonalen, sowie die 
aus je zwei Flacheisen 53 X 13 bastebenden Verticalen «ind obne Zu- 
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bilfenahme von Kuotenblechen unmittelbar mit den Gurtungen vernietet, 
(Siehe Fig. 3 und 4.) Die Absteifang des Obergurtes gegen die Quer- 
träger wurde nun nach Fig. 2 dadurch bewerkstelligt, daß man die 
beiden oberen Quertrügerwinkel (70.70 xX8) um 709 ua über den 
Hauptträger nach außen vorragen ließ und vom Ende dieser Winkel ein 
T-Eisen 110.60 X 12 nach dem Obergurte führte; ein schwaches Gitter- 











für die Fuhrwerke frei blieb. Als beiläufig die Hälfte der Belastung 
aufgebracht war, u. zw. ca. 4000 Stilck Ziegel längs des stromabwiärtigen, 
ca. 000 Stick längs des stromaufwärtigen Hauptträgers, erfolgte der 
Zusammenbruch des Ubjectes durch Ausknicken der Obergurte, glück- 
licherweise ohne nennenswerthe Unfälle nach sich zu ziehen. Die nach 
photographischen Aufuahmen hergestellten Fig. 5 und # zeigen uns die 





Fig. 6. Ansicht des Hauptträgers. 


werk aus Flacheisen 40x 6 verbindet dieses Absteifungs-T-Eisen mit 
der eigentlichen Vertienlen, 

Das Object, dessen Berechnung unter Annahme einer 8 2 schweren 
Stenßenwalze für die Querconstructionen, bezw. eines Menschengedränges 
von 400 kg pro »* für die Hauptträger bei einer zulässigen Inauspruch- 
nahme des Eisens von MO «at durchgeführt wurde, sollte nun kürzlich 
der Belastungsprobe unterzogen werden; ala Belastungsmateriale sollten 
14.000 Stfick Mauerziegel derart lüngs der beiden Hauptträger über die 
ganze Spannweite vertheilt werden, daß der mittlere Theil der Fahrbatn 


Brücke nach der Katastrophe, wie selbe, in der Mitte auf dem Fluss- 
bette aufliegend, an ihren Enden noch von den Widerlagern getragen 
wird, die Hauptträger ansgeknickt, die Obergurtwinkel inehrfach gerissen 
und gefältelt. 

Fragen wir num nach der Ursache dieses Verhaltens der Con- 
struetion, #0 würde ein Hinweis auf die Querschnittaskizze, Fig, 9, als 
Antwort wohl genügen; die aus Flacheisen bestehenden Vertienlen, 
sowie die vollkommen ungenttgende Absteifung des Druck- 
gurtes gegen die (uertrüger sprechen eins #0 beredte Sprache, daß 
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eine weitere Erörterung flir den Fachmann eigentlich überllüssir erscheint ; 
genügt doch eine, am oberen Eude der mittleren Verticalen wirkende 
Horisontalkraft von rund &W Ag, wie selbe 2, RB. durch einen Wind- 
druck von 170 kg anf den Quadratmeter der Constructionsfläche erzeugt 
wird (von der Kolicktendenz des Obergurtes ganz nbjeschen), um die 
beiden verlängerten oberen (Querträgerwinkel anf cn, 3800 at zu bean- 
spruchen, d. h. zum Bruche zu bringen! Der wichtigen Frage der 
seitlichen Steifigkeit offener Brücken, die sich trotz schätzens- 
wertber Arbeiten auf diesem Gebiete (a. u. A. „Wochenschrift“ 1884) 
leider noch immer #0 ziemlich der rechnungsmäsigen Behandlung ent- 
zieht, wurde eben nicht die gebührende Aufmerksamkeit zu- 
gewendet, Daß hierin and nicht etwa in einer ungenägenden Dimensio- 
nirung der Constructionstbeile gegenüber den rechnungsmäßig bestimm- 
baren Spannanzen die Ursache des schlechten Verhaltens der Construction 
zu suchen ist, davon mag ans noch die nachstehende kleine Berech- 
nung überzeugen. Im Augenblicke der größten Belastung hatte der stlirker 
belastete Hauptträger bei einer Stützweite von em. 385 m im Maximum 
zu tragen: 

Eiseneonstructiun exel. Zorös-Eisen . 

Zorts-Eisen und Schotter 30.400. . . - 


A00 kg p. I, um. 
1200 


..ne7n 


SO... 


4000 s 
a5 Stück Ziegel 4b lg . v2...» 


in Somma . 

Hieraus berechnet sich die mittlere Gurtspansung mit 
1 a5 
Pa T Bl ee = 53.40 ko, 
welche im Übergurte, der eine volle Fläche von 191.94 cmı?, elus nntz- 
bare Fläche von 11764 c2 and ein Trägheitsmoment (bexfiglich der 
verticalen Schwarpunktsachee) von 32905 em besitzt, eine Druck- 
beanspruchung von km = 544 at erzetigt; rechuet man die größte In 
snspruchnahme nach der Schwarz-Rankineschen Knickformel; 
13124 ,2908 
3ahr6 


.Zähkrp m. 


Koma Km [i - 00001 = 18085 Kun 
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unter Zugrmmdelagung einer freien Läuge = einer Knotedweite van 
Si cm, so ergibt sich k—= 7 or. Bei gentigender Absteifung der 
Kuotenpsinkte wäre somit der Obergurt unbedingt stark genug dimen- 
sjonirt gewesen; er erleidet eine Inanspruchnahme, welcher selbst das 
mindestwerthige Material vollkommen gewachsen ist, weshalb es nieht 
nüthlje erscheint, auf die Frage der Material-Qualität hier einzugehen. 

Legt man der Berechnung des Übergurtes die Enler'ache Kick. 
mt Ei 

[7 
weiche bwkanntlich nach Bausehinger für schlauke Stäbe recht gut, 
zutreffende Werthe der Knickbelastungen 7 liefert, 30 rechnet sich 
darsus mit den oben angegebenen Werthen von = 63.40 Ay und dem 
Trügheitsmomente ! == 32905 cm+ bei Aunahme eines Elastieitätsmodulus 
Em 2000.00 at die Länge ! mit ca, SO m; dieser Werth ist nicht 
wesentlich kleiner als die Stützweite und diirfte die Differenz den, wie 
man sieht, ziemlich geringfügigen Einfluss der Absteifnngen an dem 
Kunotenpunkten darstellen. 

Ohne Commentar sei schließlich noch der Thatsache Erwähnung 
gethan, dab das fragliche Objeet im Spütherbste Isim dem Ver- 
kehre übergeben wurde, während die Belastungsaprobe am 
23. März d. J. stattfand, 

Der vorstehend besprochene Fall zeigt wieder einmal deutlich, 
dab es einerseits hoch an der Zeit wäre, mit dem modernen, über 
alle billigen Anforderungen hinsichtlich der Sicherheit und 
Solidität sich hinwegsetzenden „Spar’systeme endgiltig zu 
brechen, nnd andererseits, das sich der Sicherheitsgrad einer Eisen- 
esnstrouckion trotz rigoraser Bestimmungen hinsichtlich der Belastungen, 
Inauspruchnalmen, Materialyualität u. #. w, nicht erhöhen lässt, wenn 
nicht gleichzeitig bei der construetiven Durchbildung des 
Objectes gewisse praktische Erfahrungen zu Rathe gezogen 
werden, deren Berücksichtigung mit einem Mehraufwande von einigen 
Persenten der Bausnmme sicher nicht zu theuer erkauft wird. 


R. F. Mayer. 





formel P= für am den Enden eingespannte Stäbe zngrunde, 


Zur Berechnung von Betongewölben. 


In der vorletzten Nummer der Wochenschrift hat Herr Ingenienr 
Holzer über den Umbau der gewölbten Bahnüberfahrten auf der I,oenl- 
strecke der üsterr, Sihlbahn äußerst interessante Mittbeilangen veröffent- 
licht, in welchen auch einige Bemerkungen über die Berechnung der 
Betonbögen gemacht werden. Es möge mir gestattet sein, auf diese wit 
einigen Worten zurückzukommen, 

Herr Ingenieur Holzer erwähnt meines in Nr. 24 der Wochen- 
schrift vom vorigen Jabre enthaltenen Aufsatzes, worin ich den Nach- 
weis zu erbringen suchte, daß für Beton eine Ungleichheit der Elsstieitäts- 





BE Sin ‚pre 

Classic "Er Jemen ann 

coöfticienten für Zug und Druck, wenigstens für Beanspruchungen nahe 
an der Bruchgrenze angenommen werden müsst, und daß sich das Ver 
hälenis dieser beiden Uoüffieienten aus Bruchversuchen mit Betonplatten 
mit rund In bestimme, Er ist der Ansicht, dad diese Verhälteisziffer mit 
einiger Reserve aufzunehmen sei mul dad die gegenwärtig im Zuge 
befindlichen Versuche an Platten und Gewölben zeigen werden, inwieweit 
obiger Aunabme eine Berechtigung zukommt. Dieser letzteren Bemerkung 
gegenüber müchte ich hervorheben, dad es auch mir nicht eingefallen 
ist, dis angegebene Verbilltnisziffer als etwas Featstelendes zu be- 
trachten, sondern dab ich in dem citirten Aufsatze ausdrücklich die 
Nuthwendigkeit betonte, die gemachte Annahme much dureh weitere 
wit entsprechender Sorgfalt durchzufllbrende Versuche auf die Richtig- 
keit zu prüfen, 


Beräglich der in dem Anfsatze des Herm Ingenieurs Holzer 
apgedenteten Berechnung der Lage der Draecklinie bei halbseitiger Be- 
Instaug des Bogen» mınas daranf aufmerksam gemacht werden, dad die 
abgezugenen Regeln nach Mäller-Breslan nur näberungsweise gelten, 
nämlich bei Außerachtlassung des Eiußusses der Achsinlkräfte auf die 
Formänderung des Bogens und das die Abweichung gegenüber den 
diesen Eiofinss berücksichtigenden Formeln ns merklicher wird, je 
größer die Gewölbstärke im Verhältnis zur Pfeilhöhe, also je Bacher der 
Bogen int. Nachdem aber die Berücksichtigung der Achsinlkräfte die 
Berechnung durchaus nieht erschwert oder viel umständlicher macht, so 
tbeik: ich die für diesen Fall geitenden Formeln im Nachstehenden mit, 
und verweise bexäglich ihrer Begründung anf meine Theorie der Bogen- 
und Hängebrücken“ im „Hamllmch der Ingen.-Wissensch, IV.* 

In nebenstehender Figur sei AL die parabolisch angenommene 
Bogenachse, *' I die Srätzlinie, welche auftritt, wenn der Bogen total 
mit 5 und fiberdies auf der linkaseitigen Hälfte mit p per Läugeneinheit 
belastet ist. Die mittlere Gewölbstärke ‚sei d, die Pleilbühe ;. 


Es berechnet sieh der Horizontalschub des Bogens aus 


1 1 [ 
Be (rt) tr. a 
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getzt wind. Die Lage der Stützlinie wird bestimmt durch 
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Hieraus folgt das Moment jun linken Kämpfer 
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Ferner erhält man allgemein für das Moment in einem Qnerschnitt 
im Abstande x links vom Bogenscheitel 


en r el (ron) (“ 


and fiir einen Querschnitt im Abstande — r rechts vom Scheitel 


vn s+ 3) 45 [pr wor) (7 


m 


1 
Wird in der letzten Gleichung = — 5! gesetat, 20 folgt 


darans das Moment M, im rechten Kämpfer, 


Um endlich den Querschnitt zu ünden, in welchem in der he- 
lasteten Bogenhülfte das grösste positive Moment anftriet, hat man den 
Gröötwerth des Ansdruckes 6) zu suchen, Dieser tritt ein für 


und wird 





5 p ‚ 
Pat rg) at 
Diesa Formeln geben in die angenäherten, mit Vernachlässigung 
des Einflusses der Achsinikräfte geltenden, über, wenn darin do ge 
setzt wird Man hält insbesondere die angenäherten Anusdrficke 


8 
Mınaz = gg 


n--4 
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rn ki) 
Ma pop PB 22. (9a 
Ist beispielsweise, der Mödlinzer Bahnfberfabrt ungefähr ent- 
sprechend, = 90m, f=Illm, d= 020m, ferner 9 l50Mkg und 
p = 4i0kz, 50 geben die angenäherten Formeln (a nnd (a M, — 
— 52 kim, Minax = 3Tkgim ; die genaueren Formeln (5 und (9 dagegen 
Ay, — 997 kan und Max = 497 kg m ; der Unterschied beträgt: sonach 


PR pi a rl (8 59 beziehungsw. 98% der angenäherten Werthe, worans hervorgaht, 
zo p . Ekz 30 (ap) + ip ie da& die Näherongsformeln fiir diesen Fall nicht mehr branchbar sind. 
RE En re DE CF Prof, J, Melan. 
Berichte, 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 


Versammlung vom 5. Februar 1891, 


Der Obmann Ministerialrath Y, M. Ritter von Friese erinnert 
naclh einigen geschäftlichen Mittheilungen, daß die Fachgruppe schm in 
der vorigen Seasion 1889,90 Aber Aufrage der Vereins-Vorstehnng die 
Verfassung von Bestimmungen betr. Maöregeln zur Wohlfabrt und Sicher- 
heit der Arbeiter für wünschenswerth erklärte und gibt bekannt, dab 
die Voreins-Verstehung infolge dieser Erkläruug eine Anzahl von Berg- 
behördes umd montanistischen Vereinen am Einsendnng von diesbezilg- 
lichen Materiale ersuchte und nun das eingelangte Materiale der Fach- 
gruppe zur Bearheitang übermittelte. Ueber Antrag dos Herrn Ban- und 
Maschinen-Inspectors Gstöttner wird Herr Hafratı R. v. Koasiwull 
mit der Durchsicht dieses Materiales und Antragstellung betrant. 

Hierauf hält Herr Hütten-Ingenisur Max Paulorich den ange- 
kündigten Vortrag „Weber die technische Verwendung der 
Hochofenschlacken*, 

Redner weist zunächst auf die bei der Erzeugung von Roheisen in 
so bedeutender Menge fallende Schiacke bin, welche dem Gewichte nach 
eiren 50 Percent, dem Volumen nach aber beilänfig das Flinffache des 
erzengten Roheisens beträgt. Die Unterbringung so bedentender Schlacken- 
mengen verursacht mitunter alcht geringe Schwierigkeiten und ist anch 
mit großen Kosten verbunden, wesbalb das Bestreben der Hättentechniker 
schon lange daranf gerichtet ist, die Schincke für andere Zwerke, be- 
sonders aber für Bauzwecke zu voerwerthen. Am besten eignen sich für 
diese Zwecke Schlacken, welche hydraulische Eigenschaften zeigen, und 
ist die Verwendung derselben eine sehr mannigfaltige. So werden 
Schlacken von Cokes-Roheisen, welche stets basischer als wulahe von 
Holskohlen-Roheisen sind, zur Erzeugung von Schlacken-Üement 
verwendet. Während Cement einen Sillelenngsgral von (5% bie (7u9 
besitzt, haben solche Schlacken noch immer einen Silieirungsgrad von 
08 bis 097, Mit dieser Erzeugung befasst alch ganz besonders Deutsch- 
tand um bringt diesen Coment unter dem Namen Pozzolaneement in 
den Handel. Pie aus diesen Cementen bergestellten Mörtelproben oder 
Würfel zeigen in Bezug auf ihre Festigkeit ganz zufrielenstellende 
Resultate. So haben beispielsweise solche Cemeotwürfel, bestehend ans 
1 Gewichtstheil Cement und 3 Üewichtstheilen Normalannd, je mach 
ihrem Alter von 7 oder 28 Tagen im Durchschuitt eine Zugfeatigkeit 
von 2378 bezw. Firdb und eine Druckfeatigkeit von 2102 bezw. 3084 kg 
per 1 cm& Außerdem ündet Hochofens-hlacke Verwendung als Beschotte- 
rangs-Materiale zur Herstellung von Straben nnd Fusswegen be» 
sonders dort, wo Schlügelsehotter achr (heuer kommt. Zu Beschotterungs- 
zwecken eignet sich aber nur eine von Grnueisen herrührende Schlacke, 
weil diese viel «dichter und viel widerstandsfühiger gegen Druck und 
Abrieb ist als andere Schlucken, 

Ferner wird Schlacke zur Pflasternng verwendet, m. zw, 
entweder in Form von Wärfeln zar Herstellung von Trotteira ader 
aber zur Krgeugung des bekannten Metallic- oder Metallpflasters 


von Wilkes, welches anermt in England und Belgien Eingang gefunden 
hat, Dasselbe besteht gewöhnlich aus einem Gemenge von 5 Velum- 
theilen Schlacke, woron 2 Theile sogenannter Risselschotter (Schlacke 
in Nussgrößenkorn) und ] Theil Rieselsand (Schlacke unter 4 mm Korn- 
größe) sind, und I Theil Cement. Dieses Pflaster zeichnet sich durch 
seine besondere Festigkeit, Widerstandsfähigkeit ml Elasticitit aus, 
wird bei Regenwetter nicht schlüpfrig und bei warmer Witterung nicht 
weich, Metalliemasse wird anch zur Herstellung von Pilasterplatten, zu 
Wasserbassins, zu fenersicheren Fass- und Dachböden, zu Stiegen etc. ver- 
wendet. Eine weitere Benützung findet Schineke in Form von sogenannter 
Sehlackenwolle, die wegen ihrer Eigenschaft als schlechter Wärme- 
leiter xor Umhülleng von Dampf- und soustigen Röhrenleitungen, zur 
Herstellang von Isolirschichten bei amerikanischen Kiskellern und Eis- 
schrünken, sowie anch zu Fussbodenfillungen verwendet wird; allein 
der Vonsum an Schlackenwolle ist nur ein sehr geringer. 

Als Schwerpunkt der Verwerthung der Schlacke bezeichnet der 
Vortragende die Verwendang derselben zur Erzeugung von Schlacken- 
ziegeln, deren Fabrigation, wenn auch schon lange bekannt, doch erst 
in den letzten Jahren einen bedeutenden Aufschwung genommen Iat. 
Zur Erzeugung dieser Ziegel benfitet man die durch Einleiten von 
Hochofenzehlache in kalte Waser erhaltene grannlirts Behlacke, 
welche mit ungelöschtem Weißkalk in dem Verhältnis ron 4:1 Volum- 
theilen innig gemischt wird, Sowohl das Mischen der Masse ala auch 
das Pressen der Ziegel erfolgt gewöhnlich durch Maschinen; die ge- 
preasten Ziegel werden nur an der Luft getrockuet, wozu sie bis en 
ihrer. vollständigen Erhärtung 6 bis 10 Monate Zeit benlthigen. Diese 
Ziegel eignen sich nicht nur für Tagmanerwerk, sondern auch für 
Banten unter Wasser, dn sie unter Wasser nicht erweichen; dagegen 
aber sind dieselben im Fener nicht so widerstandsfähig wie Lehmziegel, 
weil sich von demselben beim Erhitzen und raschen Abkühlen Schalen 
ablösen. Die Aufnahme von Wasser Jureli diese Ziegel erfolgt nar sehr 
langsam, die hiedurch verursachte Gewichtszunahme bis znr Sättigung 
mit Wasser beträgt 12-4 Percent. Die an trockenen nnd wassersatten 
Fiegeln ausgeführten Festigkeitsproben ergaben eine durchsehnittliche 
Druckfestigkelt von 148 bezw, 144 ky per 1 om md fir an der Luft 
und unter Wasser atsgefrorene Ziegel eine Drackfestigkeit von 149 bezw. 
1410 kg per I end, Zur Herstellung solchen Mauerwerkes ist ste ein 
dickflüssiger Mirtel anzuwenden. 

Nach Schluss dieses Vortrages erklärt woch Herr Professor Beng- 
rath von Unrter an einem Modelle einen von ihm «vonstrairten, zur 
Gewinnung der Erztheile aus dem tanben Gestein bestimmten Auf 
hereitungsappnrat, welcher sich für die Edelmetaligewinunng Iwsonders 
eignen soll. Der Apparat, welcher aus einem (nirlapparat und aus riner 
Ventrifuge besteht, benöthigt ein toiltgepochtes Material; er soll bei 
fnberst werimrem Zeit-,, Kmaft- und Raumanfwande ein vollständlisres 
Ansbringen des Metall- oder Erzigehaltes und gleichzeitig einen vontinnir- 
lichen Betrieb ermöglichen, 
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Versummlung vom 19. Februar 1891. 

Nach Bekanntgabe des Programmes für die nächste Versammlung 
durch den Obmann Ministerialrath F, M. Ritter von Friese, Indet der- 
selbe Herrm Max Putz, Leiter der Lechner'sehen photograpbischen 
Austalt in Wien, ein, seinen angemeldeten Vortrag „Ueber die Au- 
wendung der Photograpbie für berg- und hüttenmännische 
Zwecke” halten zu wollen. 

Der Vortragends beginnt seine Ausführungen mit dem Hinweis, 
dad die Photographie bereits in den meisten wissenschaftlichen und 
kunstgewerhlichen Fächern Eingang und praktische Verwendung ge- 
fanden hat, und dab für dieselbe auch im Berg- und Hüttenweren 
ein gasz bedentendes Feld uutzbringeuder Thätigkeit zu finden lat. 
Nach Voransschlekung einiger allgemeinen Betrachtungen iiber die 
Beschaffenheit der verschiedenen Systeme ron photographischen Appa- 
raten empfiehlt Reduer als besten, in jeder Beziehung entsprechenden 
Apparat: den von der Lechner'schen photagraphischen Mannfaetur ein- 
geflihrten Wernerschen Reisrapparat, welcher infolge seiner Cm- 
strüetion die Anfnahme jedes Objerten gextattet und sich unter den 
ungfinstigaten Verhältnissen bestens bewährt hat. Ein solcher Apparat, 
versehen mit fünf Doppelcassetten iffir 10 Trockenplatten), ferner mit 
einem aplanatischen Übjectiv und einem Weitwinkel ausgerllstet, 
entspricht vollkommen den verschiedenen an ikm gestellten Anfarde- 
rungen 
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Sodann beschreibt der Vortragende den ganzen, bei einer Auf- 
nahme zu heobachtenden Vorgang und bezeichnet als die am häufigsten 
vorkommenden Fälle von etwaigen Anfnahms-ÜObjecten im Berg- und 
Hüttenwesen diejenigen von Landschaften (insoferne die Terrain- 
verhältnisse von Wichtigkeit sind}, von Maschinen, Gebäuden 
(Anden- und Inmenansichten), Beprodastionen von Zeiebunngen uni 
Plänen und schließlich die Aufnahmen in den Grubenräumen selbst 
unter Zuhilfenahme dena Magnesiumblitzlichtes, Bei all’ den ge- 
nannten Aufnahmen macht Redner auf die zu beobachtenden Punkte 
aufmerksam, spricht hierauf in ansführlicher Weise fiher die Blitzauf- 
nahme und über die verschledenen Systeme von Blitzlampen und bemerkt, 
daß von den vielen ex'stirenden Blitzlampen die sogenannte Orion- 
Blitzlampe eine #0 enorme Leuchtkraft bei gleichzeitiger einfacher 
Handhabung besitzt, dad bei einiger Aufmerksamkeit ein Misslingen der 
Aufnahme absolut ansgerehlossen ist. Reiner bespricht hieranf noch 
die verschiedenen Methoden der Entwickinng der Platten. 

Nach Beendigung des mit großem Beifall aufgenommenen Vor- 
tragen demonstrirt Horr Putz eine Blitzanfunhme, inden er die inneren 
Räumlichkeiten des Versummlangssanles mit der anwesenden Versammlung 
aufnimmt, welche Aufnabme sehr rasch rom stalten ging und ein sehr 
schöner und gmt gelungenen Bild lieferte. 

F. M. Friese, 
Obmann. 


c, Habermann, 
Schriftführer. 


Vermischtes. 


Porsonalnachrliohten. 

Sr. Majertäit der Kaiser hat den General-Dirertor der Uarl Inulwig- 
Bahn, Herm Dr. Eduard Kreiherrn Sochor von Friedrichstbhal ala 
Mitglied auf Lebensilaner in dus Herrenhaus des Reicharatlırs berufen. 

Der Gemeinderath der Reichshanpt- und Kesidenzstadt Wien bat 
den Ober-Ingenienr Herrn Adolf Wilhelm zum Bauratlı, den Titnlar- 
Über-Ingenieur Herrn Carl Bischof zum Ober-Ingenieur, den Titnlar- 
logenienr Herm Ed. Urban zum Ingenieur und Herm H. Jurowicz 
zum Ingenieur-Adjaneten I. Classe ernannt. 


Eine Ausstellung der schönen Künste und des Kunst- 
gowerbes findet alljährlich in Barcelona statt. Die erste dieser 
Ausstellungen — umfassend die Malerei, Bildbanerei, Architektur und 
die reprodselrenden Kiinste — findet vom 2%. April bis 24 Juni I J. 
statt und ist fir die Aufunlme der Anmeldungen der Termin his 
10. April festgesetzt worden. Das Programm dieser Ausatellung kann 
in nnserem Vereins-Secretariate eingesehen werilen. 


“ons, Groß-Wien. Seine Entstehung nnd Heechreibung seiner 
Grenzen, Wien. Artaria & (u. Ge W. d. Jen. Diese elegant mit 
1 Karte, 7 Diagrammen und 3 Tabellen anszrstattete Broschüre gibt auf 
trsnd wiseenschaftlicher Bereeimung Auskunft über die neit Jahren 
stnttgehabte Bewegung berüglich des Wachstliumesn der Berülkerung, 
des Gemeindegebietes und der Gebände, sowie über die Höhe der Stener- 
teintung etc. Die Zuverlässigkeit der Daten ist besonders zu betonen, dan 
die Anfstellung auf Grund der Publientionen der Gemeide Wien, und 
rach amtlichen, von der k.k. n.-5, Statthalterei zur Verfügung gestellten 
BUnteriale erfolgte, 


Orc, Generalkarte von Nieder-Oesterrelch in fünffachemn 
Farbendrnck, nen bearbeitet von A. Steinhanser. Wien, Artarin & 
Co. Oe. W. #, 2,.—, Diese Karte worde einer völlig nenen Bearbeitong 
nuterzogen wed ist durch ihre reiche Beschreibung, welche selbst 
kleina Orte, Ratten nnd Weiler berlicksichtiger, die detmillirtente General- 
karte ılieres Kronlandes, welcher durch Beigahe einen reichhaltigen Orts- 
verzeichnisses erhühter Wertb verliehen wurde, 


1457. Handbuch der Ingenieurwissenschaften. IV. Band: 
Die Baumaschinen, Bd. Abtheilung, 6 Lieferung: Hebemaschinen, Bear- 
beitet von Lineke und Gutermutb. 131 und VII Seiten mit 7 litho- 
eraphischen Tafeln. Leipzig IR, Wilhelm Engelmann. 

Vorliegende Lävcterung bringt dns anm Abschluss des wnnzen 
Bandes nuch fehlende XII. Capitel: Hebemaschinen. Dasselbe zerfällt 
in zwei Abtleilungen, in deren erster Prof. F, Lineke die Seile, Ketten, 
Flaschenzäge, Fuss» und Näderwinden, die Anfefige mmd Krahne, suwir 
das Chrestien’sche Ladepefüt, daa Hohenegrgrrsche Sicherheita- 
gesperre nnd die hyiranlischen Krabnwangen behandelt, Die zweite, von 
Prof. M, 9. üntermuth benrbeitete Abteilung bespricht in #ingeehender 
Weise die Iydranlischen um die Dampfaufznge. Ein sehr sorgfältigen, 


Eigenthum und Verlag des Vereinen, — 


reichhaltiges Literatnrverzeiehnis schließt nach der lobenswerthen Ge- 
wohnheit des Handbuches das Heft ab, Daß sich dieser Theil würdig 
am die übrigen, friiher erschienenen Abschnitte des Handbuches an- 
schließen werde, stand zu erwarten. Io der That ist ie dem erforder- 
lichen Umfang und mit. großer Sachkenntnie von beiden Antoren (das 
Wissenawerthe vorgeführt; eine werthvolle Ergänenng des erkläirenden 
Wortes bilien 7 Tafeln, die wahrhaft mustergiltig genannt werden 
dürfen. Es mnsa uns wahrbaft befrieiligen, das groß angelegte Handbuch 
der Ingenienrwissenschaften, eine hochbedentende Leistung, der nur 
wenig nndere auch unter den fremdsprachigen gleichkommen, nunmehr 
vollendet zu schen ; unsers dentache technische Literatnr hat darin eine 
prächtige Zierde gewonnen. =“. F. 


6146. Die Untersuchung von Fenerungs-Anlagen. Von 
H. Froih, Jüptner v. Jonstorff, #% 511 5, m. 48 Abb. Wien 
1801. A, Hartleben. Ve W, A. a0, 

Bei eingehender Behandlung der physikalischen und chemischen 
Grundiagen, gibt der Verfasser eine ansführliche Anleitung zur Durch- 
führung won Heizversuchen jeder Art unter Vorführung von Beispielen 
von thatsächlich ausgeflihrten Heizversnchen. Von besonderer Wichtig- 
keit für den Praktiker sind die im Anhange enthaltenen Tabellen, deren 
Branchbarkeit darch ein alphabetisches Inhaltaverzeichnis wesentlich er- 
leichtert wird. Wir können diese wissenschaftlich werthrolle Arbeit 
sowohl dem betreffenden Fach- und Indurtriekreisen wärmstens empfollen. 


6148, Das Sandstrahl-Gebläse im Dienste der Glas- 
fabrikation. Yon W. Merten», ®, 76 8, m. 27 Abb, Wien 1841. 
A, Hartleben. Ve W. il, 1.10, 

In knapper und verständlicher Art ist in dem vorliegenden Werke 
ep derzeit existirende Verlahren beachrieben, sowie auch alle 
is jetzt bekannten Sandblas-Apparate mit ibren verschledenen Vorztigen 
and Leistangen anfgrrählt und durch Illustrationen versinmbildlicht. 
Weiters werden die erforderlichen Hilfsmittel besprochen und die Be 
reitnng der Drnckfarhe detaillirt behandelt. Wir wünschen dieser fleiesigen 
Arbeit den besten Krfulg. 


“16%, Das Löthen und die Bearbeitung der Metalle. 
Von Ed, Schlosser. &, 246 5, m. 25 Abb, 2. Aufl, Wien 18#1. 
A. Hartleben. 1. 1.08. 

Bei der Bearbeitung dieser Neuanflage hat der Verfasser nicht 
nur seine neuesten Erfahrungen auf dem Fachgebiete einverleiht, sondern 
alle der Beachtung wertien neueren Erscheinungen in der Lörhkunst 
besprochen, Das Werk entspricht vollständig dem heutigen Stande der 
Zuaen und kann den betreffenden Fachkreisen Iestens empfohlen 
wenien, 


#162, Die elektrischen Verbranchsmeaser. Yon E, de 
Fador #, 2188 m. 77 Abb, Wien Ian. A. Hartleben. fl. 1.68. 

Das vorlirgende Werk ist lie erste in Buchform erschienene atts- 
führliehe Ansammenstellung der bisher erfundenen und grbränchlichsten 
elektrischen Gebranchsmerser, in welchen mehr als KU verschiedene 
&yateme einer Besprechang unterzogen werden. Zahlreiche gente IMustra- 
tionen vervollständigen den Text umd ist die den Schluss bildende Zu- 
zammensteilung der in Europa nnd Amerika üblichen Bedingungen bei 
Stromrerkunf nicht amr für ılen Techniker, sondern anch flir weite 
Kreise interessant ul lebrreich. 


Verantwortl, Redactenr: Paul Kortz, beh, aut. Civil-Ingenienr, — Druck von E, Spies & Us. in Wien, 
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DIE T/EBERSCHWEMMUNGEN 


Pig. 1. Jebersichtsplan über die verschiedenen Regulirungsprojacte 


2 . 
seit dem Jahre 1630. Fig. 2. Ueberschwernmung im Jahre 1888. 
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Fig. 3. Gegenwärtiges Regulirungs-Project 
‚nit den Durchstichen bei Fussach und Dienoidsau. 
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Fig. 5. Darstellung der Bodensee -Wasserstände, 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 616 ex 1881. 
Ciroular IX der Voersinsleitung 1891. 


Teber Beschluß des Exenrson#-Comit4s erlanbe ich mir die Herren 
Vereinsmitglieler in Kenntnis an setzen, daß auf Orumd der vorliegenden 
unverbindlichen Anmeldungen zur Theilnahme an der prujeetirten Studien- 
reise nach Frankfurt a.M. der definitive Beschluß gefaßt wunde, 
die Exenmsinn dorthin zu unternehmen. Die Reise ab Wien wird swült 
Tage in Anspruch welmen. Als Tage der Abfahrt von Wien wurde der 
17. uni l. J. fest gesetzt, 

Die Gesummtkosten der Reie werden 5. W. fl. 120 he- 
tragen. Jene Herren, welche im Besitzt von Eisenbahnfreikarten sich be- 
finden, können von denselben Gebruntch machen, un verringert sich 
hiedurch für die betreffenden Herren der oben angsgehene Betrag (ler 
Genmmtauslagen, 

Jeue Herren Vereinsmitglieder, welcbe diese Fabrt mitzumachen 
gelenken, werden ersucht, «lie betreffenden Anmeldungen längstens 
bis 15. Mail. I. an das Vereins-Serretariat gelangen zu lansen. Dieser 
Anweisung wolle als Anzahlang der Betrag von 6. W, fl, 5 ange- 
schlossen werden, Dieser Cnntionshetrag ist im Falle einer etwa »plter 
eintretenden Verkindering an ein anderes Vereinsmitglied übertragbar. 

Ferner wolle unter Einem bekanntgegeben werden, ob, eventuell 
für welche Linienw der hetreffende Reietbeilnehmer die freie 
Fahrt genieöt. 


Im Anschluse folgt der Entwurf des Reiseprogrammes, 


Wien, 18. April 1891, 
Der Obmann des Exeursions-Cnmmitea : 


Franz Berger. 





Programm 
der Exceursion des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines nach 
Frankfurt a. M, 


17. Juni Abfahrt von Wien Westhahubof Abends # Uhr. 


Erster Tag, 18, Juni. Vormittag Fahrt Aber den Arlberg, Besichtigung 
ler Strecke, Nachmittags Besichtigung der BregenzerHafen 
bauten, Anudug auf dem Gebhardeberg, Uchernachtung in 
Bregenz. 

Zweiter Tag, 19, Juni. Fahrt Abfahrt per Dampfschiff nach Constanz. 
Vormittag Besichtigung der Stadt Cunstanz, Mittags Alıfabrt nach 
Straßburg via Singen-Offenburg, Besichtigung der Schwarz- 
wualdbahm. Abends Besichtigung von Strndhurg, Uchersachtung 
daselbst, 

Dritter Tag, 20. Juni. Vormittag Besichtigung vum Straßburg. Mittags 
Abfahrt nach Heidelberg, Nachmittags und Abend4 Besich- 
tigung von Stade und Schloß Heidelberg, Urberunehbtung im 
Heidelberg. 

Vierter Tag. 21. Juni. Früh Abfahrt nach Frankfurt. Vormittag und 
die folgenden drei Tage: Besichtigung der Stadt Frankfurt und 
deren baulichen Aningen, des nenen Bahnlofes, er elektrischen 
Ausstellung, Ausäng unch Homburg. Austlug wach Rildesheim und 
dem Niederwalle, 

Achter Tag, 25. Jami. Mittags Abfahrt nach N 
in Nürnberg. 

Neunter Tag, 26. Juni, Besichtigung der Stadt Nürnberg. Abends Abfahrt 
uach Regensburg. Vebermachtung in Regensburg. 

Zehnter Tag, 27. Juni. Besichtigung der Stadt Regensburg, Ausflug zur 
Walhalls. Abends Alfahrt unch Passau, Uecbernachtung in 
Pass, 


(ürnberg. Vebermachtung 


Eilfter Tag, 28. Juni. Vormittag Besichtigung der Stadt Passau, erontuell 
der Granitsteinbrüche in Schärding. Nachmittags Ahfıhrt per 
Dampfschifl nach Linz. Abends Besichtigung der Stadt Linz, 
der elektrischen Anlage am Balınhofe. Vebernachtung in Linz. 

Zwilfter Tag, 29, Juni. Vormittag Ausflug nach St. Florian. Nach- 
mittag Fortsetzung der Stadtbesichtigung. Abends Ritckfahrt nach 
Wien. 


Z. 621 ex IRB1. 
Cironlar Z der Vereinsleitung 1891. 


Ich beehre mich hiermit zur Kenntuis zu bringen, daß inut Be- 
schlass unseren Verwaltungsrates, die kaufende Verein-Session mit 
Samstag den 2 Mail. J, geschlosen wird, 

Wien, den 14. April 181. 

Der Vereins-Vorsteher: 
F. Berger m. p. 


Zur gefälligen Beachtung! 


Ich erlanbe mir die Herren Vereinsmitzrlieder in Kenntnis zu 
setzen, dus der Bericht desCumite's für die Stellung der 
Techniker, welcher der Gesehäftsversammlnng von 25. April 
l. J. zur Beschlußfussung vorgelegt werden wird, in unserem Seeretariate 
zur Verfiigung der Herren Vereinsmitglieder erliegt. 

Wien, 14. April 1891. Der Vereinsvorsteher: 

Franz Berger. 
Z. 614 ex 1801. 
Tagesordnung 
der 5. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 18. April 1891. 


1. Verifieirung des Protokolls der Geschäftsversammlinng 
vom 11. April 1. J. 

9. Geschäftsbericht. 

3. Mittheilangen des Vorsitzenden. 

4, Bericht des Comit&s für die bauliche Entwicklung Wiens, 
betreffend General-Regulirungsplan und Genersi-Baulinienplan. 
(Referenten die Herren: Ingenieur Paul Klunzinger und k. k. 
Baurath Franz BR, v. Neumann). 

Das betreffende Reterat erliegt in unserem Secretariste zur 

kg der Herren Vereinsmitglieder, 
Vertrag des Herrn k. k. Baurathes Ritter v. Weber 
Ebenhof: „Ueber die Etschregnlirung und die 
Ueberschwemmüungen in Südtirol in den Jahren 
1882 — 1890,* 


Zur Ansstellung gelangen durch Herr Ferdinand Bauer: 
Mudelle vou Nenerunzen nn Stopfblichsen. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 23. April 1891. 

Vortrag 

1, des beh. aut, Berg-Ingenienrs Eugen Bitter v. Luschin-Eben- 
grentb; „Urber ein compendiöses Schurfmesszeung*; 

2. des Herm & k. Ministerinlrathes F. M. Bitter v. Friese: 
„Ueber die Anlage und deu Ban des Franz Joseph-Erb- 
stollens zu Nagyag in Siebenbürgern.“ 
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2. Verzeichnis 
der für das zu erriehtende Schmidt-Denkmal gewidmeten Beträge: 


anıden 
24. Mechwart Andreas, Generaldirseter der Maschinentahriken 
von Ganz & Comp. in Endapest . . D.- 
25. Podhagskr Johann Kaler v. Kuschunberg, beh. aut, und 
beeid. Ciril-Ingenienr in Wien. . 10.— 
26. Padhagsks Josf Edler v. Kaschauberg, Ingenivur in 
Steimach  . Re arte 5.— 
37, Pfeiffer Guido. Ingenieur" in wi jen Fa B- 
=. Kick Friedrieh, k. k, Begierungamth, 0. ö . Professor an der 
technischen Hochschule in Prag ei A .— 


24, Schaeffer Dr, Professor in Darınstadt (0 "Mirk) 2 m 2R.32 
». Fachgruppe der Bau- und Kisenbahm-Ingenienre des Ikterr. 


. Ingenienr- und Architekten-Versinex. . el I a 
»1. Tugleicht Can, k. nnd k. Hofschlosser in wi ien Ende 5.— 
32. Haherkoro Fraoue, Bauratlı dee Stiultbammmtes in Wien . 10.— 
8, Petirossi Adolf, Ober-Inapeetor der k. k. Geterr, Stanta- 

habnen in Wien. . 10.— 
34. Maurer Iemax, Ober Ingenienr der k. k. österr. Stantshahnen 

in Wien . b,- 
35. Heyrowsky Emil, Centraldire: tor des Kronstädier be rgban« 

und Hütten-Artienvereines in Wien . . . 100. 


36, Sturany Josef, Architekt nnd Stadthanmeister in Wi ion . 10.— 
7. Schromm Antan, k. k. Regierungernthb, k. k. Schi: 

fahrtsprewerbe-Inspeetor in Wien . . Par 10,— 

8. Stigeler Carl, Ingenieur und Stadtbummeister im wi jem er 10.— 
44. Zwianer Peter, Ober-Inspeetor der Dampfkesel-Inter- 

suchungs- und Versicherungs-Gesellschaft in Wien. . 3. 

40. Wielemuns Alexander v., k.k, Baurath, Architekt in W in 10.— 
41. Mayreder Carl, dipl. Architekt, Docent an der k. k. terb- 


nischen Hochschule in Wien . 10, 
42. Hermann Julins, Architekt, Dombanleiter bei 8. Stetan i in 

Win .. 100. 
48, Reichersperger Dr. A. " Appelintions-Gerichtsrath. a. D. 

in Köln «10 Mark), . 5.66 
44. Püringer Georg, kaia. Rath, Eisenbahn-Ober- -Inspeetar i LP 

in Wien . 10,— 
45, Steiner Rudolf, kin. Rath, fürsterzbischöfl. Berg- und 

Hilttendireetor in.Friedland . 10, 


46, Dittrich, k. und k. Feklimarehall- Lientenant sammt Fran 30.— 
4. Wasserburger Paul, k. k. Baurath, k. und k. Hofbau- 


nnd Steinmetzmeister in Wien, . 100,— 
48. Scheffler Carl, Architekt, k. md k. Schlowanptuann in 
Win .. Ee b,— 


49, Dutschka Yineene Ritter \ Yu Bangnier im Wien A BI.— 
50. Delhm & Olbrichbt, Stadibaumeister in Wien . . . . 1. 
51, Ganz & Comp., Eisengießerei und Fahriksbesitzer in 


Budanest . RN! . 1.- 
52. Hitckel Angst, k. k. Baurath der m. b. Statthalterei i in 

Wr. Newtadt . . E h. 
GR. Sumermann, Hat- Inspector i in Münster ( Mark) aa ca 2,4 
#4. Lenz Alfred v., Ingenieur in Wien, ı vr vr m nr nn IM, 
65, Siedek Vietor, Architekt in Wien . . - u .- 


5b. Demaky George, Anbitekt uni Stadtbanmeister in Wien, Mi 
57, Prokop Angust, Architekt, Diöersan-Baurntk und k. k. 


Profesor in Brüm.,. . . 10.— 
39. Westmann Josef, Architekt und Stadthaumeister in wi ien 5. 
0. Klunzinger Paul, Ingeniener in Wien tangewiesenes 

Autoren-Hanorar) . . B 12.20 
bb. Poschacher Autom, Ingenienr umik Architekt in Wien. . 100, 
#1. Fülseh Anzmet, Ingenieur in Hamburg . . . 100, 
02. Banko Ignaz, fitmtl. Liechtenstein'scher Architekt in 

Innsbruck . . rer a rar | 90 
9, Stigler Alexander, Ingenieur i in wi ven. PER O0 Par der Tape 2, 
% Mihatsch, Carl, Daursth in Wien. . 10,— 
9. Orletb Autom, er ctor der Onsterr. Stantshahnen in 

Wien . . 10.— 
“ö, Frey August, Ritt. vu, Genernl-Director der Oesterr..ulpinen 

Montan-Ge en io Wien , » Fu 2.— 


67. Wenz Josef. k. uml k, Haf- Banneister in 1 Wi ion rer 10,— 
a. Guidbach aa, k. k. Baurath in Wen .» ı » 2... 3.— 


0%. Zehngeraf Josef in Wien . . .. 2. 
zu. Gatterer Ferd., k und k. Hof-Baundjunet in Wien . . 4, 
7], Hauffe Anton, k. und k. Hof-Bauadjumet ia Wien . . . 3.— 


Summe. . 1525.01 
Post 14 des L Verzeichnisses sol] heissen 4. WM. 5.— 
Daher richtige gestellte Summe . . #270. 
Summe , .„ BT.01 
Wien, den 14, April 1881. 
Das Schmidt-Denkmal-Comite: 


Der Obmann: 
Franz Berger m. p. 
k. k, Oberbanrath, Stadtbaudirector. 


j 2.574 ex 1801. 
Bericht 
über die 4. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 11. Apräd 1891. 

Vorsitzender : Vereinsvorsteher k. k. Oberbanrath Franz Berge r. 

Anwesend : IM Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Seeretär L. Gassebner. 

1. Dar Herr Vereinsvorsteber eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
ronstatirt die Beschlunsfähigkeit derselben als Geschäftsversammlung. 

2. Das Protokoll der letzten Geschäfts- Versammmlang vom 4. April 1. 
wird verlesen, genehmigt und jefertigetz seitens des Plenmm+ durch die 
Herren Inlins Dörfel und &. k Regierungamth Jolanaı Radinger, 

9. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 5. bis 11. April gelangt 
zur Verlesung (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der näch+twöchentlichen 
Vereins Versammlungen bekmint, macht 

5. anf den Inhalt des Cirenlars VIIT 1891 (Hansen- Grablenkmal) 
anfmerkann und theilt 

6. mit, dass «ritens der Maschinen-Ingenienre die Herren: Director 
Witz zum Obmann, Ober-Ingenienr Wehrenfennizr zum Obmmmn- 
Stellvertreter und dipl. Ingenienr Kovarik zum Schriftführer gewählt 
wurden. Als Comitämitglirder wurden gewählt die Herren: ÖOber-Ingenienr 
Happach und Öber-Inspetor Zwiauer; (die Herren Maschinen-Ingenienr 
Helmaky und Ober-Ingenienr Petschacher verbleiben im Comits, 

7. Schreitet der Vorsitzende zur Wahl von vier Milinliedern in deu 
Unterstätzungstunils-Ausschuss. Das Serutininm wird dem 'Burean Aber- 
tragen, Auf Grund deselben erscheinen die dermaligen Mitglieder dieses 
Ansschunsea, die Herren: Baudirerter-Stellvertreter Rudolf Bode, k k, 
Hofratlı R, Ritt. v, Grimburg, Ober-Inspeetor Antm Orleth und 
k. k, Banrmth Lulwig Wilchtler pro 1897 nahezu einstimmig wieder- 
gewählt. 

B, Erstcht der Vorsitzende Herm Oberinspector Karl Bauer, das 
Referat üher das uene Gaaregmlatir zu erstatten. (Referat siehe Beilage Pi. 

lcher Anfrage der VWarsitzenilen meldet sich zum Warte Herr 
Zummermeiter Pranz Djörup, um die Anfrage zu stellen, ob vorgesorgt 
int, dad die Hausleitangen von der Straße ans abgesperrt werden können. 
Hierauf erwölert der Herr Beferent, dab solche Alsperrungen, . 
zw. ans finanziellen Gründen nur bei Zuleitungen in Röhren von 11/5 Zoll 
aufwärts obligatorisch sein anllen. 

Bei der nun folgemlen Abstlınmung werden die «Ammtlichen Comitt- 
Anträge mit großer Majorität angenommen, worsue der Vorsitzende s0- 
wohl dem Herren Referenten ala den Camitt-AMitgliedern für die Ver- 
fassung des Refernter den verbinidlichsten Trank anspricht. 

4. Ueber Anfrare des Vorsitzenden meldet sich Herr k. k. Ingenieur 
R. v. Krenn zum Worte, um das Erstchen zu stellen, durch die nächst- 
erscheinende Nummer der Wochenschrift bekanut zu geben, in welchem 
Strabenzuge lie in Ne. 15der Wochenschrift heichriebene Brüekenkatasirophe 
sich ereignet Int. Der Vorsitzende erklärt, diesen Wunsch dem Herm 
Rednctenr zazuwelien, und fügt bei, daB ei keinem Anstande unter- 
begen dürfte, dem vorgebrachten Ersuchen zu entsprechen. *} 

19. Da sich weiter Niemand zum Worte meldet, sechlieöt der Vor- 
sitzende die Geschiftsversamminng, und ersucht Herm k, k, Regierung«- 
ratlı Professor Jahann Radinger, den angeklindigton Vertrag über die 
lonpferdigen Turbinen in Assling zu halten, 

Dem Vortrnge, welcher durch Ausstellung zahlreicher Zeichnungen 
erläntert wurde, entnehmen wir, «ad im nönlliehen Krain, meist in nn- 
mittelbarer Nähe ıler Eisenbahnen, virle zum Theile noch unausgenltzte 
sehr hedentende Wasserkräfte, darınter einzelne bis zu 10.000 Pfenlestärken 
sich befinden. Nitebst der Ortschaft Assling, einer Station der Stantsbahnrante 
Turyis-Laibach, bietet die über einen ans hietericher Zeit stammenden 
Bergsturz binbransende Saya, auf kurger Strecke coneentnrt, eine Wasser 
kraft van mehr ale 2000 Pfenlestärken dar. Die „Krainerische Kisen- 
Imdustrie-Geaellschaft“ beschloss num im Jahre 1888, tler die rliımens- 
werthe Imitintive ibres Präsidenten Herm ©. Vogel in Wim, diese 
Wiusserkraft für die Anlage eines großen Walzwerkes, welches mit einem 
gleichfalls nen zu erbanenden Martin-Stahlwerke vereint werden sollte, 
auszunliizen, 





*, Die erwähnte Straßenbiräcke fährt bal Höflein (Mähren) Sher einen Sräten- 
arın der Thaya Anm. d. Ref. 

















Inte verlangte beientende Leistungsfühizkeit ron 20 Waggons 
täglich, stellte als Beilingeung die Möglichkeit des sehr mschen Heranter- 
walzena In einer Hitze, wozu die Walzen nehr großen Druck erhalten 
suissen, um die Querschnitte des Walzgutes rmsch zu redneiren. Dies 
kann nor durch die Anlage sehr krüftiger Walawerkamotoren, als welche 
hier Turbluen zu wählen waren, erreicht werden; man entschloss sich 
daher zur Aufstellung von drei Turbinen, deren jelte dnrch Bennfschlagung 


mit 3m? Wasser pro Secunde bei 25 m Gefälle 1000 nominelle Pferde- ' 


stärken gibt. Die ganze Anlage den Eisenwerkes Asstinge ist nunmehr bereits 
über Jahresfrist in Betrieb, umd werden die aus dem Martin-Werke kom- 
menden Stahlhlöcke anf der von einer 1000pferdigen Turbine durch Kegel- 
räder direct angetriebenen Grobstreeke in einer Hitze von 300mm im 
Gevlert auf 50 m im Geviert oder gleich große andere Querschnitte 
anagewalzt. Das Vorproduet wird theils verkauft, theils auf der Fein- 
strecke um endlich im Drahtziehwerk weiter verarbeitet. 

Der Vortragende bespricht numnehr eingehend die ganze Tarbinen- 
anlage, fir deren Anafihrung von den ersten Turbinenban-Anstalten 
Europas Vorschläge eingeholt wurden, welche jedoch alle den gestellten 
Anforderungen nicht entsprachen. Ex wurden für die 1000pferdigen Tar- 
bins theile solche mit horizontaler Welle vorgeschlagen, welche ihre 
Kraft durch Seile auf die Walzenstraßen nbgrben sollten, oder aher zwei 
gekuppelte Turbinen von je 500 Pierden, da es den meisten Offerenten 
wumögelich schien, die ganze verlingte Leistung ron 1000 Pferden unter 
den obwaltenden Umständen einer einzigen Turbine aufzubirden, die sie 
über Verlangen wohl ausführen, aber für deren gute, austandslose Pane- 
tion sie keine Gamntien Übernehmen wollten, 

Veber Einladung der „Krainerischen Eisen-Intnstri-Gesellschaft" 
wurde im Jahre 1889 von dem Vortragenden ein Entwurf für die Anlage 
der Turbinen anspessbeitet, Die Hauptschwierigkeit, welche sich bei der 
Cınatruetion dieser Turbinen, welche zu den größten der Weit gehören 
wel in dieser Größe bei verticaler Turbinenwelle überhaupt wuch nirgends 
aufgestellt. wurden, darboten. bestand in dem Entwurfe der Spurxapfen- 
lager, welche durch die verschiedeusten Constraet ionstheile schr stark 
belastet werden. Der Entwurf überwand durch die im Folgenden näher 
zu besprechenden Detail-Construetionem die vorerwähnten Schwierigkeiten. 
Die Ausführung dieses Entwurfes wurde der Firma Gapz & Cie, in Leobers- 
dorf um Budapest Kbertimgen, und entledigte sich dieselbe ihrer Aufgabe 
in glänzender Weise. Die heute bereits Binger als ein Jahr in dauerndem 
Betriche bewährten Turbinen bedeuten einen wirklichen Triumph der 
Österreichischen Maschinenbau- Wissenschaft und Industrie, 

Ira in offenem, hölzeruen Fluder von 10 m? Querschnitt dem ein- 
zelnen Turbinenhäusern zugeleitete Wasser tritt durch, mit Ringschätzen 
ahzusperrende, gusseiserne Fallrohre in die geschlossenen Turbinenkästen 
der frei über dem Unterwasser ‘arbeitenden, ‘mit Rejulirımg verschenen 
Draekturbinen. Nachdem dieselben ca. 16m tief in den aus Fels nnd 
Gerölt Imstehenden Boden versenkt werden mitten, «0 war- die Her- 
stellung von Schächten notkwendig, welche in eifürmigem Querschnitte, 
unch Berechnung des Herm Prof. JG. Ritter v. Schoen, durch 
Herr Ingenieur Ammann’ aus Stampfbeton in ausgezeichneter Weise 
hergestellt wurden. Die Abstiitzung der I6m langen, mit 14.000 kıq- be- 
lasteten vertiealen Turbinenwelle, welche 135 Umdrehungen in der Minnte 
macht, erfolgt nach dem Entwurfe des Vortrügenden in doppelter Weise. 
Der größere Theil den. 85) der Belastung wird durch einen hydrau- 
lischen Unterwasserzagfen naeh dem System Radinger getragen, welches 
darin besteht, dab die sich Archende Turbinenwelle plungerartig in einen 
gegen dieselbe abgetichteten Cyliner tancht, welcher durch eine Röhren- 
verbindung von den Accummlatoren des Werkes ans mit geprestem Wasser 
grfüllt wind. Dieser in Asling zum erstenmnle angewendete ganz nene 
Gedanke hat sich trefflich bewährt, 

Ihe Turbinenwelle rult: man Bberdies init dem noch verbleibenden 
Resie der Belastung, welcher der sicheren Abstätzuug halber immer vor- 
handen sein muss, um ein Aufheben der Welle zu verineiden, auf einem 
im-Niveau der Hittienschle angebrachten Eingzapfen, welcher im Allge- 
meinen der Gaux’scheu Type entspricht. Ueher Angabe des Vortpagrenden 
wurde die Schmierung desselben jedoch >. eingerichtet, dab in die von 
Nuten dorchzogene Spurplatte, das ron einer Oelpumpe kommende Oel 
unter Druck eiugeprest werden kann, #0 dad auch im oberen Ringzapfen 
ein Theil der Last durch den Oeldruck getragen wird, 

Ist die Oelpunpe in Gung und empfängt der Unterwnsserzapfen 
Druck, so stellen sich die beiden Presungen ganz von selbst ins Gleich- 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines. 





gewicht, Bei iukendem Wasserdruck unten, wobei der Ringanpfen #ärker 
belastet wird, steigt der Oeldruck oben sofort und ohne Zutbun, vermöge 
des der Oelpampe anfgehrdeten grüßeren Widerstandes, der aber vum 
der dieselbe betreibenden Transmission leicht überwunden werlen kann, 
anf die votbwendige Höhe, bis wieder jene Last verbleibt, welche von 
der Cohäsiof des Ocles allein getragen werden kann, 

Normal herrschen im Unterwasserzupfengehänse 3) At. Wasser- 
ırmek, wohel das Oel im Ringzapfen ohee Druck durchfließe and, durch 
Auffungrorrichtungen grsammelt, ganz kalt der Oelpumpe neuerdings 
zugeführt wird. Bei zufilligem Bruch der Wasserzuführung zum Unterwasser 
zapfen bleibt durch die sich automatisch einstellende höbere Oelpressung 
im Ringsapfen dieser ganz kalt und hetniehssicher. Olme Entlastung und 
ohne Oelpressung aber wird der Ringgzapfen schon nach wenigen Seerunden 
0 heiß, daß in kürzester Zeit der vollständige Ruin der Constrmetion 
erfolgen wiünde, Die Arbeitsabgabe der Turbinen erfolgt, wie bereits er- 
wähnt wurde, durch Kegelräder direct auf die Walzenstraben. 

Die aus Gumeisen hergestellten, Eisen in Eisen arbeitenden Räder 
von 24m anf 4m Diarchimerser und 500mm Breite ergeben eine Ein- 
griffsgeschwindigkeit von 188 am pro Secunde. Die nach Radlinien-Ver- 
zahnang hergestellten Zähne sind, um starke Zahnflisse zu erhalten, nicht 
symmetrisch, wohl aber heiderseits Tür richtigen Einer! ansgehilder, 
daß auch dns Zurlickarheiten der Räder, welches unter Umständen ein- 
treten kaum, mlhglieh ist. Die normal arbeitenden Zahuflauken sind mit 
möglichst großen, einen günstigen Eingriff gewährenlen Wälzungskreisen 
eonstruirt, wollarch aber der Zahnfuss ziemlich radial zu stehen kommt, 
während die normal nicht arbeitenden Zahnflanken mit kleinen, gut alı- 
gerundete Zahnfüsse ergebenden Wälzungskreisen entwickelt wurden, die 
allerdings zu einem schlechteren, wenn auch riehtigen Eingriff führen. 

Nach der Besprechung einiger weiterer Details der Tarbinen-Con- 
straction, sowie des schwierigen Walzwerksbetriches überhaupt, welcher 
wegen der häufig auftretenden Stöse gauz wnberechenhare Bean- 
sprochungen der Muschinentbeile bewirkt, geht der Vortragende fer unf 
die Besprechung des von ‚der Firma Ganz & Comp. verfaxten Projectes 
zur Nutzbarmachung der Wasserkräfte des Ningarafalles. 

Hei der van der Üxtaract- Öynstruetion Co, ausjgeschriehenen 
„Internatiouslen Preisbewerbung* im December 1810 in London wurde 
das in seinen Grundzägen mit den Arslünger Turbinen übereiustimmende 
Projeet der Firma Ganz & Cie. preisgekrönt. Die vorläufig anszu- 
nitzenie Wasserkraft von 50.000 eflectiven Pferden soll nach diesem 
Entwurfe in 10 Turbinen von je 5000 effeetiven Pferlestärken auf 
genommen werden, wobei jede Turbine 12.000 Liter Wasser pro Secmeile bei 
42 m Gefälle comsamirt. Dies Anlage soll apiter auf 185.000 Pferde erweitert 
werden. Die Belastung der Spurzapfeuiager, welche nach System Radinger 
als bydraulische Unterwasserzapfen und unter Oeldruck stehende Ring- 
zapfen prajectirt wurden, soll je 125.000 &9 betragen. Direct auf der mit 
125 Touren pro Minute umlaufenden vertiealen Turbinenwelle befindet 
sich der Anker einer Wechseistrommaschine, welche dann die aufgenmmmene 
Arbeit durch elektrische Kraftübertragung weiter leiten soll. 


Da sich an diesem Vorträge Niemand zum Worte mehlet, dankt 
der Vorsitzende dem Herrn Hegierungsratb Radinger für die interessanten 
Mittheilungen und beglückwänscht sowahl ihn zu den glinzenden Kestil- 
taten seiner Studien, als anech die heimische Maschinen-Imlnstrie zu den 
errungenen wchtunggebietenden Erfolgen. und schließt sodamı die Sitzung 
nach 8 Uhr Abeids. Der Schriftführer: 

L. Gassebner. 


Beilnge A, 


Geschäftsbericht 
für die Zeit vom 5, bis I1, April 1891. 
1. Gestorben ist Herr Endres Frans, Ingenieur in Neuberg. 
Il. In die Beibe der lebenslänglichen Mitglieder 
eingetreten ist Herr Abt Roman, Ingenieur ml Bauunternehmer in 
Luzern. 


Bericht Beilage B, 


iiber die Arbeiten des Comitds zur Ablinderung des Kegulatires 

für die Ausführung von Gasrohrleiltungen und Beleuehtungsanlagen. 
(Beferent: Herr Öber-Inspestor Carl Bauer.) 

Die Fachgrupe für Gesundheitstechnik hat in ihrer Versammlung 

vom 30, Jäuner 1839 Aber Antrag des Herm D. Coglievina he- 
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schlossen, den Verwaltungerath des Öesterr. Ingenieur- und Architckten- 
Vereines zu ersuchen, ein Comitö zu bestellen, welches über die 
wünschenswertbe Abänderung des Regulatives für die Ausführung von 
Gasrohrleitungen und Belenchtungsanlagen rom Jahre 1875 berathen und 
hieranf bezügliche Anträge vorlegen sollte. Der Verwaltangsratb bat in 
seiner Sitzung vom 5. März 1ARP diesem Krauchen Folge gegeben und 
für dieses Comitö die Herren Carl Bauer, Dominik Coglierina 
Gustar Klose und Rochus Kurz nominirt. Dieses Comitö begann seine 
Arbeiten am 9. März 1889 mit der Wahl der Herren Über-Inspector 
C. Bauer zum Obmann, Ingenieur G. Klose zum Schriftführer und 
cooptirte den städtischen Ober-Ingenieur Herrn A. Fausek zum Mit- 
glieda des Comitda 

Der Antragsteller Herr D. Coglievina erblicite die Aufgabe 
des Comitis darin, eine Kritik des gegenwärtig in Kraft stehenden 
Regulatiren vom Jahre 1875 in Form einer Denkschriit auszuarbeiten, 
welche sodaun dem Ministerium und anderen competenten Behörlen zu 
unterbreiten wäre. In dieser Kritik sollte das Unhaltbare und Veraltete 
des bestehenden Regulatives hervorgehoben und die Regierung ersucht 
werden, eine Enguete einznberufen, welche sich mit der Schaffung eines 
neuen zeitgemässen Regulatives beschäftigen zoll. 

Die Mehrkeit des Comit&s stellte sich jedoch anf den Standpunkt, 
daß mit der Abgabe einer bloßen Kritik des bestehenden Regulativs 
zur wenig erreicht wfirde, und dad es vielmehr nothwendig sei, posi- 


tire Abänderungsvorschläge zu machen. Nachdem && dem Comit& be- 
kannt war, daß derartige Abänderangsvrorschläge in dem ror mehreren 
Jahren ansgearbeiteten Elaborate des Vereins der Gas-Indurtriellen 
Oesterreich-Ungarus bereits bestehen, und diene Arbeit zar Zeit heim 
Wiener Magistrate zur Begutachtung erliegt, #0 benutragte das Comitt, 
den löbl. Wiener Magistrat um Uchberlasenng dieser Eutwurfese zu er- 
suchen. Ueber das diesfalls gestellte Ersuchen, übersendete der Wiener 
Magistrat das Elaborat des Vereines der Gas-Industriellen Oesterreich- 
Ungarns, betreffend Abänderungsvorschläge bezüglich des Gas-Regulativs 
vom 9. Mai 1875, R. G. Bl Nr. 76, nebst den Verhandlungsacten dem 
Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereine zur Abgabe seiner 
Woblmeinung. 

Das Comit‘ verstärkte sich bierauf durch Cooption der Herren 
Btadtbaumeister F. Dehm und A. Krones und des Installateure Herrn 
Beholly und ging, nachdem en im Besitze des im Departement des Magi- 
strateratbes Mathe ausgearbeiteten neueren Entwnrivs war, in die 
Detailberathung der Ehuborute ein. Das Ergebais dieser Arbeiten ist der 
vorliegende „AbünderungsEntwurf*, welcher in der Hauptsache sich mit 
dem Magistrats-Entwurf um dem des Vereines der Gas-Indastriellen deckt 
und nur geringe meritorische Abänderungen enthält. (Der Motirenbericht 
und Abinderungsentwurf gelungen nicht zam Abdruck, weil sie nur im 
Zusammenhulte mit dem bestehenden Regalativ und dem Magistratsent- 
wurfe von Interesse sind.) 


Die Ueberschwemmungen des Rheins in Vorarlberg und die Geschichte der Rhelnregullrung. 


Vortrag des Herm Prof. Art. Oelwein, Generaldirections-Rath der k. k. österr. Stantsbahnen, gehalten in der Fachgrappe der Ban- und Eisenbahn- 
Ingenieure am 15. Jänner 1391. 


(Hiezu die Tafeln 5 und 6.) 


Die Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn Ingenieure bat in Rück- 
sicht auf die großen Ueberschwemmurgen in Vorarlberg und Böhmen 
in den Jahren 1888 und 1800 beschlossen, diesen Gegenstand auf die 
Tagesordnung zu setzen, und hahe ich es gerne übernommen, das Sabstrat 
für die Besprechung der Ueberschwemmungen des Rheins in Vorarlberg 
und in dem anstoßenden Schweizer Gebiet zu liefern. 

Der Rbein entspringt in dem wasser- und gletscherreichen Hoch- 
lande des Cantons Graubünden. Er ist nach seinem Ursprunge und 
Charekter und wach seinen Zufliissen einem Wildback gleichzuhalten, 
dessen Wasserstünde große Schwankungen aufweisen, und dessen Sohle 
infolge der großen Masse von Schlamm und Geschiebe, die bei höheren 
Wasserständen in Bewegung und zur Ablagerung gelangen, sowohl in 
der Höhenlage wie in der seitlichen Confgurstion einer fortwährenden 
Veränderung unterworfen ist. Überhalb Ragaz bei Tardisbrücke tritt 
der Rhein ans dem Hochgebirgs-Terrain in das sanft abfallende und 
gegen den Bodensee sich rerbreitende Rheintbal. Von Tardisbrücke bis 
zum Bodensee bildet er auf kin Länge die Grenze zwischen den Cantonen 
Graabünden und St. Gallen, dann anf 29 ku Länge die Grenze zwischen 
‚lem Fürstenthum Liechtenstein und dem Canton St. Gallen, und 
endlich auf 37km Länge die Grenze zwischen dem Uanton- St. Gallen 
und Vorarlberg. 

Die größeren Correctionsarbeiten des Rheins beginnen bei Tardia- 
brücke oberhalb Ragaz. Wir haben es daher puecto Regulirung des 
Rheins hier nur mit dieser 75km langen Flassstrecka, und soweit die- 
selbe Oesterreich allein berührt, nur mit der 37 km langen Strecke von 
der Grenze Bangs»Lieuz bis zum Bodensee zu thun. Nachdem jedoch die 
Flügelbahn Feldkirch-Buchs von’ Oesterreich auf Grand einen Staataver- 
tragen auf fürstlich Lischtenstein'schem und auf Schweizer Gebiete 
gebaut wurde, so ist das %. k. Baknärar aueh un dem Bestande der 
Eisenbahn-Rheinbrücke nächst Buchs, somit aucı au dem Zustande des 
Rlıeins in dieser Strecke direct betheiligt. 

Des Rbeintbal wird hüben und drüben von einer sehr intelligenten, 
»trebsamen und arbeitsamen Berlikerung bewohnt, und sowohl der zum 
Canton dt, Gallen als auch der zu Oesterreich gehörige District weist 
nieht nur eine hochentwickelte Gros-Industrie, sondern auch eine in den 
zahlreichen Gemeinden weitrerzweigte Hausindustrie auf; man sollte 
daher glauben, dad auch die Bodenenltur in dieser Tiefebene auf eine 
hohe Ertragsstufe gebracht und jeder Streifen Grundes durch alle Hilfs- 


mittel der Culturtechnik productir gemacht wurde. Letzteres ist leider 
nicht der Fall. Wir aehen im Gegentheil, soweit sich die Niederung aus- 
dehnt, und soweit nicht in dem letzten Jahren anf Schweizer Seite 
größere Binnen-Entwässerungscanäle augelegt wurden, nur Ried an Ried 
sehr minderwertbiger Wiesen, vielfach versumpft, in der Nähe der alten 
Dammbrücke und entlang der Gebirgszußäme auch vielfach vermuhrte 
Flächen, und einen nur geringen Theil der Tiefebene als Ackerboden 
und Culterlaud bewirthschaftet, 

Der Grund dieser Zustände liegt in den traurigen Verhältnissen 
des Rheius und auch der schon seit Jaugen Jahren anf der Tagssordnung 
stehenden Kheinregnlirung, Wer denkt da an eine inteneive Bewirtk- 
schaftung von Grund und Boden, wenn derselbe nicht einmal gegen die 
Katastrophen einer jährlich wiederkehrenden Ueberschwemmung ge- 
sichert ist? Um sich zu näbren, muss die Berölkerung daher Boden- 
producte einführen, zu deren Cultur Boden genug vorhanden wäre, 

Wir haben es somit bei Besprechung dieser Verhältnisse iu 
Rheintkale nicht blos mit einer rein bydrotechnischen, sondern auch mit 
einer eulturtechnischen und national-ökonomischen Frage zu thun, die 
nicht etwa das Land Vorarlberg allein, sondern das ganze Keich an- 
geht, denu Katastrophen, wie jens der Jahre 1839 und 1890 führen 
schließlich zu einer totalen Verarmung des an die Scholis gebundenen 
Bewohners. Gagen Hagelschlag, Viebseuchen, Brandschällen, ja selbst gegen 
den Todesfsil kann man sich versichern, wenn man aus seinen Erapar- 
nissen die ans der betreffenden Unfalls- und Sterbostatistik ermittelte 
Prämie bezahlt; gegen die Verheerungen einer Hochwasserkatastrophe 
gibt es aber keine Versicherung, und der Einzelne steht muchtlos ge- 
genüber der Wiederkehr von Gefahren, die zu beschränken oder zu ver- 
hüten daher Pflicht der Allgemeinheit, bezw. des Landes oder Staates ist. 

Die Chronik verzeichnet uns große Ucherschwemmungen in den 
Jahren 1348, 1374, daun 1571, 1516; 1617, 1818 nnd 1640; 1740, 1750» 
1762, 1788 und 1770; dann 1817, 1834, 1848, 1888 und 1871. 

Dia nlichste Frage ist: Was ist bisher geschehen? In der That 
hat die Rheinregulirung schon ihre Geschichte, die weit zurfckreicht 
umd sehr lahrreich ist. 

Ich benlitze zu dieser Schilderung die Aufzeichnungen des rühm- 
lich bekannten Chef-Ingenienrs der Schweizer Hheinregulirung, J. Wey 
in Rohrschach: „Die technischen Verhältnisse derKheindurch- 
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stichs-Angelegenbeit* (Buchs, bei J. Kuhn, tawı), der darin die 
Geschichte der Kheinregulirang mit großer Sorgfalt behandalt.*) 

Die erste Anregung zur Correstion des Eheins datirt vom Jahre 
1788, indem die Gemeinden Brugg, Höchst und Gaisaau das damalige 
Landesgubernium ersichten, entweder den Fluss auf kürzestem Wege 
in den Bodensee zu leiten, oder den bestehenden Flussiauf darch Dimme 
gegen die UVeberschwemmung des Nachbarlandes zu versichern. Die Idee, 
die Serpentinen des Rheins etwa von Montlingen abwürts abzubauen, 
den Fiusslauf zu verktirzen und das relative Gefälle zu vermehren, ist 
somit rand hundert Jahre alt, und da es damala noch keine technischen 
Hochschulen und zünftige Hyirotekten gab, »0 kann man wohl sagen: 

„Was kein Verstand der Verständigen sieht, 
Das ändert in der Eiufalt ein kindlich" Gemtith.* 

Im Jalıre 1826—1827 entwarf der üsterreichische Ingenienr Duile 
der erste and noch heute mustergiltige Meister bu der Wildbach-Ver- 
banıng für sparsame Leute, ein Projset (Trace I, Fig. 1), nach welchem 
von Höchst nach Gaissau der Rbeinlauf gestreckt und der sogenannte 
„Eselschwanz" abgeschnitten werden sollte. Dieser Durchstich hätte 
den Rheinlanf um aur IB km verkürzt, die Sohlenvertiefung nach anf- 
wärts wäre daber nur eine geringfügige gewesen. 

Negrelli, ein Oesterreicher, 1831 — 1835 5t. Gallener Straßen- 
und Wasserbau-Inspertor, medificirte dieses Project, indem er, um werth- 
röllere Übjecte zu schonen; dem geraden Durchstich eine mehr ge- 
krimmte Linie gab, Die Kosten bätten ciren 200.000 Fres, betragen. Iın 
Jahre 1850 projestirte der österr. Ingenieur Mayr den Dürchstich 
des Rheins von der Spitze des Eselschwanzes durch das Niederriet in den 
Bodensee (nach Projeet II, Fig. 1j. Dies ist der sogenannte „Nieder 
riet-Durshstich*, der bei den späteren Regulirumgs-Projesten immer 
wieder auftauchte. Demselben kleben die großen Nachtbeile an, daß die 
starke Finsekrümmung bei Brugg verbliebe, der Rhein selbst aber in 
eine weit hinans sehr weichte Stelle des Bodensees ausmänden würde. 

Bei einer im Jahre 1855 in Bregenz stattgehabten Conferenz 
zwischen dem $t. Gallener Überingenieur Hartmann und dem öster- 
reichischen Banrathe v. Wex kam die Einleitung des Rheins in die 
Fussacher Bucht des Bodensees zum erstenmale zur Sprache. Wer 
proponirte den Durehstich nach. Projest II, Fig. 1 links an Fussach, 
Hartmann dagegen nach Projeet IV, Fig. I rechts an Fußach vorbei 
in den Bodensee, Eruteres Project hätte >8—3°] Mill, Franes, letzteres 
31 Mill, Franes gekostet. Die approximative Verkürzung des Kheins 
bätte, bis zu 10m Soetiefe gemessen, 7700 m betragen. 

Bezüglich dieser von den Delegirten beider Länder gestellten 
Alternstiv-Anträge fand im October 1858 in Innsbruck eine abermulige 
Conferenz statt, bei der jedoch die Österr, Deiegirten auf Grund eines 
Miuisterialerlaßes vom 23. Mai gleichen Jahres erklärten, nur für den 
Niederriet-Durcbstich (Project I, Fig. 1) eintreten zu können. 
Diese Conferenz führte Jaher zu keiner Einigung. : 

Bei dieser Gelegenheit trat der üsterreichische Banrath Kink 
mit einem nenen Project anf. Vor Allem kämpfte er gegen den Fussacher 
Durchstich, und trat anch für den Niederrist-Durchstich ein, da- 
gegen wollte er die Diepoldsauer Schleife abschneiden und von 
Montlingen schnurgerade durch das Dorf Widnsu, schief durch dem 
Rbein und darch Lustenau anf Rheindorf zu einen Darchstich herstellen 
und dabei weiter noch das Brugger Horn durch einen flachen Durtb: 
stieh abschneiden (siehe Project V, Fig. 1). 

Indem Kink den Fussacher Durchstich perhorreseirte, dagegen in 
einer gegen alle Besitzrerhältnisse rücksichtslosen Weise diesen nenen 
Durchstich projestirte, musste sein Antrag von vornherein als unauaführ- 
bar gelten. Seine Idee des Abbanas der Diepoldaauer Schleife ver- 
blieb jedoch auf der Tagesordanng und wurde nach Project VI, Fig. 1 
im Jabre 1862 vom österr, Überingenieur Meusburger dahin be- 
arbeitet, daß er, den werthvollen Besitz möglichst schonend, den Die- 
poldsauer Duchstich In einer schwach gekrümmten Linie anordnete und 
die kostspieligen Dürchquerangsarbeiten den alten Rheins bei Lustenau 
und Brogg vermied. Kink war Derjenige, der damals behauptete, 
infolge eines Fussacher Durchstichs würden alle Quellen in der Tbal- 
ebene rerdegen und die Fussacher Bucht durch die Bregenzer Asch in 


* Teber diesen Umgenstand finden sich auch Angaben im! 

1. ‚Beitrkge zur Rhein-Corrostious-Fruge* Von P, Oppikofer, 181, 
St. Gallen. & „Zur Angelegenheit der Rbein-Correstiun! — mmemym, IHR, bei J. N, 
Teutsch io Bragenz, 





70-8 Jabren und mit dem Rhein gemeinsam in 50 Jabren mit Ge- 
schieben ausgefüllt werden. 

Alle diese Vorschläge wurden in einer Conferenz zu Bregenz im 
Jahre 1865 besprochen. Schweizerseits waren anwesend Oberst Peata- 
lozxi und Oberst Fraisse, von Öesterreich der jüngst verstorbane 
Hofrath, damals Öberingenienr Beyer und Oberingenienr Meußburger. 
Dem Durchstich rechte von Fnssach wurde der Vorzug gegeben — 
der Lustenauer Binneneasal und die Dormbirmer Aach sollten nicht 
separat in dem Bodensee, sondern im dns nene Rheinbett geleitet 
werden. Das MenGburgerche Projeet des Diepoldsauer Durchstichs 
wurde im Prineipe angenommen, jedoch eine kärzere Linie beantragt. 

Die Kosten wurden für 

den Fassacher Durchstich mit 2,730.,000 Fres, 
„ Diepoldsnner Darchstich „ 2,675.000 „ 


in Summa mit 5,40%.000 Fres, 
veranschlagt. 

In dieser Conferenz wurde ausdrlicklich festgestellt, daß zuerst 
der untere, und dann erst der obere Durchstich in Augriff 
zu nehmen sei, Fir das Niederwasserbett wurde eine Breite von 
182», zwischen den Bimnendämmen eime solche von 205m vor- 
gesehen. Am 5. Angust 1865 fund in Bregenz eine für die Regulirungs- 
frage sehr bedestungsrolle Verbandinng statt, Nachdem Kink und mit 
ihm der Schweizer Ingenienr Legler gegen den Fussacher Darchstich 
Stellung genommen hatten, traten die Vorstände der Vorarlberger 
Rheingemeinden, die genannten Ingenichre, dann die Daterr, Inzenienre 
Beyer und MeuGburger zu einer Üonferenz zusammen, Letztere 
gaben sich redliehe Mühe, für den Pussacher Durchstich und namentlich 
gegen die allselts gefürchtete Ausfülluug der Fussacher Bucht einzu- 
treten; die Gemeinden Altenstadt, Dornbirn, Lautrach, Bregenz, Rieden, 
Hard und Fussach sprachen sich jedoch, gestützt auf Kink’a Ausichten, 
gezen den Durchstich aus, Dieser dem  Durchatiche oppositionellen 
Stimmung schloß sich 1866 auch der Vorarlberger Landtag au, indem 
er den Beschluss fasste, es ‚sei der Niederriet -Durehstich und 
der Diepoldaauer Durchstich anzustreben, dagegen von jeder 
Ableitung des Rheins rechts der Rohrspitze Umgang zu nehmen. 

Bei der darauf im Jahre 1867 folgenden Conferenz zu Constanz 
war die Schweiz durch Oberingenieur Hartmann und Oberst. Pesta- 
lozzi, Oesterreich durch den Ministerialrath vw. Pasetti, Oberingenieur 
A. Beyer, Öberbaursth Kink und Oberingenieur Leutner vertreten, 
Die beiden österr, Delogirten Kink und v. Pasetti standen sich 
hier schroff gegentiber. Kink vertrat mit Zähigkeit sein Project, 
v. Pasetti und mit ihm die übrigen Mitglieder bekämpften dasselbe 
mit großer Fachkenntuis; v. Pasetti berechnete unter Anderem den 
Zeitpunkt einer Ausfüllung der Pussacher Bucht mit etwa 700 Jahren. 

Die Conferens ging ohne Feststellung irgendwelcher Punststionen 
anzeinander. Die Vertreter des Fussncher Durchstichs brachten hier je- 
doch zum erstenmal die Ausicht zum Ausdruck, die Dornbimer Ache 
und den Lustenauer Binnencanal nicht in den nen zu grabenden Rhein- 
lauf, sondern in besondern Gerinnen in den Bodenses za leiten. ‚ 

Im Jahre 1868 und 1871 folgten die verheerenden Ueberschwen- 
mungen des Hheinthales, die bauptsächlich das Schweizer Gebiet ver- 
wüsteten, und deren Auslehggng aus den mir von Wey zur Verfügung 
gestellten und hier reproducirten Plänen (siehe Fig. 2, Veberschwen- 
mung im Jahre 1868) ersehen werden kann. Diese beiden rasch aaf- 
einander folgenden Katastrophen veranlassten schließlich die Diplomatie 
der betreffenden Staaten, noch im Jahre 167! ein Präliminar-Daber- 
einkommen zu vereiubaren, zu dessen Abfassung jedoch ein wohl 
kaum mit derartigen Arbeiten erfahrener Ingenieur herangezogen wurde, 
In dasselbe wurden zwar beide Darelstiche, nämlich der Brugg-Fussacher 
und Diepoldsauer Durchstich als Grundlage der Correction aufgenommen, 
jedoch bestimmt, daß die Ausführung dieser Durchstiche 
gleichzeitig erfolgen soll — über die technischen Details sollte eine 
internationale Experten-Commission und über die Frage, ob der Fussacher 
Durchstich links oder rechts von Funsach erfolgen soll, die österr. Fach- 
leute selbat entscheiden. Die Kosten der Ausführung sollten auf, beide 
Staaten gleichmäßig vertheilt werden, 

Diese internationale Experten-Commission trat im Jänner 16574 
unter Vorsitz des Balischen Oberbauraths Sexaner in St. Gallen zu- 
sammen. Seitena der Schweiz waren v, Salia und Hartmann, seitens 
Oesterreichs der Oberbanrath Wawra und Überingenisur Sohm dele- 
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girt worden. Die Strecke wurde begangen und mit der Projects- 
verfassung des Diepoldsauer Durchstiches der damals badische Tagenieur 
M. Honsell, nnd des Fansacher Durchatiches der Ingenieur Pegger 
betrant. Diese Conferenz wurde im Monate Mai io Bregenz fartge- 
setzt und man einigte sich anf folgende Anträge: 

Der Fussacher Darchstich hätte rechts von Fuwach zu erfülgen, 
die Dornbirner Aach und der Lustenauer Canal «ind in einem gemein- 
samen Gerinne, jedoch getreunt vom Rhein, in den Bodensee zn leiten. 
Beim Diepoldsaner Durchstich sind beiderseits Parnlleicnnäle anzulegen ; 
das noch abgeschlossene Diepoldaauer Gebiet ist durch Pumpen zu ent- 
wässern. Es sei sowohl im Interesse der Kheinregulirung wie der Ab- 
leitung der Binnengewässer unbedingt nöthig, vorerst die Wir- 
kungen des Funsacher Durchstichs abzuwarten und erst 
nach dessen Herstellung mit dem Diepoldsauer Durchstich 
zu beginnen. 


In den Jahren I#72 und 1878 wurden die Projeete für diese 
Durcbsticha fertiggestellt. Das Innenproßl wurde mit 180 w,. die Breite 
zwischen den Binnendämmen mit 200m angenommen, Die Kosten des 
Wasserpumpens aus der Diepoldsauer Insel waren mit 250,000 Fres, 
veranschlagt, Die Veberbrücknngen sollten als Holzconstruetionen aus- 
geführt werden, Laut Voranschlag betrugen die Kosten 

für den Fussucher Derebstich . . . . 000.000 Fres. 
Diepoldsaner Durehatich . . . 800.000 „ 


Im Juni des Jahres 1874 trat diese Commission zur Prüfung des 
Elaborats nenerdings zusammen. Die Schweiz war durch Oberst r. Salis 
und Oberst Lanicea, Oesterreich durch Oberbaurath Semrad undSohm 
vertreten. Den Vorsitz führte Sexaner. 

Bei dieser Verhandlung erfolgte nun vorerst, im Gegensatz zu den 
früheren Aenherungen der beiderseitigen Fachtechniker die Interpretation 
der Bestimmung im Priliminar-Vebereinkommen des Jahres 1871 „gleich- 
zeitige Ausführung“, das sich diess nicht nur auf die Ansftihrung 
und Vollendung, sondern auch nuf die Eröffunng der beiden Durch- 
stiche bezieht; — weiters warde die Höhe der Wahre von 45m aaf 
35 m über der Schle herabgesstet und andere Reductionen in den Aus- 
masen der Arbeiten vorgenommen. 

In den folgenden Jahren wurden die Progrsmmpımkte noch nener- 
dings gelindert, insbesonders Eiseneonstructionen statt Holzbricken 
verlangt. Der Voranschlag erhöhte sich hiedarch auf: 


beim Fussacher Durchstich . . BO. Fros, 
»  Diepoldsaner Durchatieh 8,5000 
somit in Summa 14,200.000 Fres. 


In einer Conferens zn Char im Jahre 1878 wurde dieses Vor- 
auschlagrummme auf 13,500.000 Fres. reducirt. 


Als eine Zwischen-Etappe in diesen Verhandlungen ohne Ende 
muss bier die Berufung des Professora Dr. Dünckelberg durch den 
Vorarlberger Landesausschuss behufs Abgabe eines Gutachtens über die 
Moliorations- Verhältnisse der Rheinebene bezeichnet werden. Dr. Dünkel- 
berg sprach sich damals überhaupt gegen die Darchstiche aus und ver- 
langte die Herstellung eines groben Ent- und Bewisserungsanals von 
Bangs aus oberhalb der Mimändung bis @um Bodensee, welcher Canal 
die M und den Frutzbach unterfahren sollte. Auf Schweizerseite sollte 
ein gleicher Binnencanal ansgeführt werden, der alle Binnenwasser fnssen, 
unterhalb dem Brugger Horn in einer 380 m langen eisernen Röhre den 
Rhein imterfahren und auf österreichischer Seite in den Bodensee münden 
sollte. Nach seiner Ansicht dienen die Krümmungen des Rheins dazu, 
das Geschiebe mit Muße zu zerreiben, und mlssen erstere deshalb er- 
halten werden. 

Am 7. Juni 1882 faud neuerdings in Feldkirch eine interne Con- 
ferenz atatt, welche das von der internationalen Experten-Commission 
zu Chur im Jahre 1878 geprüfte Rhein-Correetiousproject — noch einmal 
überprüfen sollte. Gegenwärtig waren seitens der Regierung Oberbaurath 
Feder, Baurath Mehele und als Experte Professor Dr, Perels; 
seitens des Vorarlberger Landesansschusses der Ingenieur J. Riedl, 
Erstere pflichteten dem Protokoll zu Cbur bei, erblickten in der 
durch die Geradlegung des Lanfes zweifellos ein 
tretenden Senkung der Rheinsohle und der Wasser 
stände die einzig mögliche radieale Heilung aller 
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Mißbstände, während Ingenieur Ried atatt des einen von 
Dünckelberg projeetirten Binnenentwässerungs-Canala zwei solcher 
Cnnäls beantragte, den Rhein links von Brugg hinnus, dann etwas 
westlich und endiich ungefähr in der Mitte zwischen der Mündung der 
Dornbirner Anch und der Rohrspitze, also an einer riel seichteren Stelle 
(Project VII, Fig. 1), in den Bodensee leiten wollte, Also auch Ingenisur 
Riedl hat sich ftir den Fassacher Durchstich, wenn anch westlicher 
von Fussach, ausgesprochen. 

Im Jahre 1833 wurde im Siune des Chnrer Protokolls und der 
letztgenannten Beschlüsse ein nenes Project für den Fussacher Dharch- 
stich ausgearbeitet. Die Ausmündung des Rheins wnrde bis zum Hafen- 
damm westlich verschoben nnd dadurch zwischen der Achse des neuen 
Rbeinlaufes und des verlegten Lustenauer Canals ein Abstand von KM), 
und zwischen der Achse des letzteren und der verlegten Dormbimer 
Asch ein Abstand von BO m geschaffen. Zwischen den Wuhrkronen 
sullte eine Distanz von 120 m, zwischen den Binnendämmen eine solche 
von 200 m eingehalten werden, so daß das beiderseitige Vorland eine 
Breite von je 40 m bekäme. Die Wuhrhöben wurden auf 35 m, die 
Dammböhen anf 75 m tiber Sohle festgestallt, Die Kosten dieses Durch- 
stiches erhöhten sich anf 9,055.000 Fros. 

Im Jahre 1885 fand eine Verkandlung zwischen dem Delegirten 
Össterreichs, Banratı Mehele aus Feldkirch, und dem jetzigen Chef- 
Ingenieur der Schweizer Rbeineorrection, J. Wey, in Feldkirch statt, 
bei der die letzte Vorlage geprüft und die mit 40 m jeseitig angesetzte 
Vorlandbreite in der oberen Strecke anf 70 m, in der unteren Strecke 
auf &Om erböht wurden, so daß die Entfernung der Rheindinme omn- 
mehr in der oberen Strecke 260 m, in der unteren Strecke 240 m betragen 
sollte. Mit Erlass des hoben Ministeriums den Innern vom 7. Juli 1844 
wurden diese letztgenannten Drerchflussweiten für die Durchstiche 
hohenorts angenommen, 

Damit schließe ich den hintorischen Abscheitt der Rheinsorreetion 
und führe in Pig. 3 dasjenige Project vor, welches als letzten Destillat 
aus allen diesen Verhandlungen herrorgegangen und von unserem Vereins- 
mitgliede Herra J. Wey bearbeitet wurde. Die Richtung wand Lage der 
Drrchstiche ist anf dem Plane ersichtlich. 

Weiter soll auf taterreichischer Seite der Koblacher Binnencanal 
nicht mehr oberhalb des Seelscken-Dammer, unterhalb Diepoldsan, in 
den Rhein einmänden nnd daderch die Continmität des reehtsseltigen 
Bheindammes unterbrechen, sondern als Binnencanal, das ganze Tief- 
land von Hohenems zwischen Dornbirn und Lustenau durchschneidend, 
in den Lustenaner Canal geleitet nad dans rechts des nemen Rhein- 
bettes im einem separaten Geriume in den Bodensee geleitet werden. 
Rechts von diesem Bitmencanal wird die Dornbirner Auch verlegt und 
parallel zu erstorem in die Fissacher Bucht amsmlinden. (Biehe Fig, 3.) 
Auf Sehweizer Seite soll ron mnterhalb Montlingen ab ebenfalls ein 
großer Binnencanal (Unterrbeinthal-Canal) angelegt werden, der zuerst 
den Zapfenbech, dann den Dürenbach, die Krummensss-Asch, die Riet- 
sach aufnimmt, in die Güllenanch mündet und mit dieser vereint unter 
Monstein in das alte Ehsinbett ausläuft, Linke und rechts von den 
Durchstichäämmen sind Parnlleigräben für die Ableitung der Sieker- und 
Togwässer anzulegen, die in die Binnencandle ausmtinden, 

30 Innge das Wasser noch gleichzeitig im alten Rbein und im 
Diepoldsaner Durchstich fließt, ist die Diepoldsaner Insel durch ein 
Pampwerk zu entwässern, dessen Anlagekosten auf 340.000 Fres. und 
die totalen Kosten annmt Betrieb nach Abzug des Räckgewinnes nach 
zehn Jahren auf 410,000 Fres. veranschlagt sind. 

Die Gesammtkosten der Durehstiche stellen sich für den Fuss- 
acher Darchstich wit . 22 220 00.0 .r. 9,5926.500 Fros. 
für den Diepoldsauer Durehatich mit . » x»: . . . 11,804.000  „ 

in Summa 20,332,500 Fre. 

In diesem Betrage Äguriren alle Brücken als definitive Bauwerke, 
deren Länge und Anzahl gegen früher größer geworden lat, 

Ich verlasse non die Vergaesgenheit und komme zum zweiten 
Theile meines Vortrages: zur Gegenwart. 

Seit dom Jahre 1886 herrschte wieder Stillleben in den Verhand- 
lungen, bis dasselbe im October 1888 durch eine Deberschwemmungs- 
Katastrophe unterbrochen wurde, wie sie von den Bewohnern der rechts 
des Rheins gelegenen Gemeinden in diesem Jahrhundert wohl noch nicht 
erlebt wnrde. (Siehe Fig. 4, Ueberschwemmung des Jahres 1888} 
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DIE JEBERSCHWEMMUNGEI 


Fig. 12. Querprofil durch das linksseitige Rheinthal bei Diepoldsau vom Ing. J. Wey. 
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Fig. 11. Querprofil durch das linksseitige Rheinthal bei Buchs vom Ing. J. Wey, 
Casıkhuser/ in Dickes i 


Dr 






















w_ - T 1 A — \ yet bu % + ; H H x vierte Iunschmabs Ka gun mwem 

-_— = SFr puiinpp piengerunemwersp regen in me ee Tui nern | Kacen » Stande 
n— * 3 ä E anne mr. N 

n - Tr 

MEER: 3 p 

= a 3 77 BEREEEN De rar % 

"WERBEN x , EEE Saklanssten: 

n 2 5% - er Be ' 


4 











” | 
an En ce Ben a1 BEE 4 _— 
Er; Ex + au 
Nafsstab | 2 Fan ı he 


+ Köhew . 1. m 


Fig. 7. Sohlenbreite, dann rechte und linke Vorlandbreite im heutigen Rhein-Durchflussprofi. 
(Stationirung wie in Fig. 13.) 
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Tafel 6. 
DES RHEINS IN VORARLBERG. 


Fig. 15. Hochwasserstände im „Rhein“ 1868-1880. 
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Fig. 18. Längenprofil des Rheins von Tardisbrücke bis zum Bodensee. 
Nach J. Wey. 
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Im Jahre 1#68 und 1871 (siehe Fig. 2) war es das Schweizer Tief- 
land, das durch den Verbruch der linkaseits gelegenen Dämme in schwere 
Mitleidenschaft gezogen wurde. Auch anf österreichischer Seite waren 
zwar im Jahre 1871 nächst Götzis die rechtsseitigen Bheindämme 
zerstört worden, die Hanptımasse des Wassers ergoss sich jedoch damals 
schweizerischerseits in das weitausgedehnte Diepoläsaner Tiefland und 
die österreichischen Gemeinden waren noch im Stande, den Seelacken- 
Damm zu halten und die Lustenaner Ehene vor weiterer Ueberschwem- 
mung zu bewahren, Im Jahre 1888 war jedoch die Reeosstraction der 
schweizerischerseits gelegenen, linksseitigen Dämme bereits fast beendet 
and haben diese dem Angriffe des Hochwassers auch widerstanden. 

Die rechtsseitigen Dämms wurden aber an zwei Stellen, und zwar 
eiren 400 m anterbalb und eirca 1400 m oberhalb der Rheinbriicke zwischen 
Koblaelı und Montlingen durchbrochen, und nun ergossen sich schätzungs- 
weise circa zwei Drittheile der gauzen im Rheinbette Aiedenden Wasser- 
menge tiber die Tiefebene zwischen Mäder, Götzis und Hohenems — 
stauten sich kurze Zeit vor dem Seelacken-Damme, den sie schließlich 
tüberflutbeten und zerstörten, um sieh dann tiber die ganze weite Lusten- 
auer Tiefebene zu ergießen. Die Wässer stauten, überfntheten and durch- 
brachen dann auch den niederen Damm der Fitgelbahn Lauterach- 
St. Margarethen und ergossen sich schlieölich in den Bodensee. Der 
Umfang dieser Ueberschwemmnng ist in Fig. 4 verzeichnet. Der erste 
Durchbruch des Hochwassers erfolgte am 11. September. Am 4. Ortober 
durehriss der Ehein zum zweiteumale die kaum bergesteliten Dämme 
oberhalb Mäder. Der Rhein war jedoch damals schon etwas gefnllen und 
so hatte die zweite Ueberfluthung nicht mehr die frühere verheerende 
Wirkung, obwohl die Abschlusswerke beim Seelscken-Damm auch diesmal 
neuerdings zerstört wurden. 

Der Bodensee hatte am 11. September die Höhe von 2:56 m (siebe 
Fig. 5), am 4. October die Höhe von 2°50 m über Nall des Bregenzer 
Pegels. Das Hochwusser des Jahres 1888 bat aber die Höbe des Hoch- 
wassers rom Jahre 1868 nieht erreicht. 

Zwei Jahre darauf, am 29. und 80. August 1890, erfolgte infolge 
Hochwassers ein nenerlicher Durchbruch der rechtsseitigen Rheindämme, 
und zwar in der scharfen Biegung gegenüber Hohenems. Der Verlanf dieses 
Hochwassers war nahezu der gleiche wie im ‚Jahre 1938, nur war der 
Anstan 50-60 cm höher (in Lustenau bis über die Sohlbank der 
ebenerdigen Fenster). Diesmal hatte aber der Bodensee die anderordent- 
liche Höhe von 362 m (siehe Fig. 5} über Nullpunkt des Bregenzer 
Pegels erreicht, und konnte der Abfluss der Hochwässer aas dem unteren 
Gebiete par weit langsamer erfolgen, nla im Jahre 1888, Die St. Mar- 
garethener Flügelbalın war um circa 60 cm höber üiberfintbet als im 
Jahre 1558. 

Nach dem Berichte des Landes-Hilfssusschneses betrug die Schaden- 
ziffer im Jahre 1888... vH nen 725.000 fl. 
für die Katastropbe im Jahre 1890 soll sie mit 923.000 „ 
festgestellt worden sein. Die Zahl der in Mitleidenschaft gezogenen Be- 
wohner betrug 16.960. 

In Brochuren und Zeitschriften wurden die bentigen Rhein-Ver- 
hältniese vielfach beschrieben und ist in denselben von Fachleuten ein 
teiches Beobachtungsmaterial niedergelegt. Die Bheinstrecken nächst der 
Buchser und $t. Margarethener Eisenbaknbrücke würden seit Jahren 
von unseren Eisenhahn-Ingenieuren beobachtet. 

Eine vollkommene Klarheit über die heutigen Rhein-Verhältnisse 
gewann ich aber erst, als mir die Gelegenheit geworden ist, die Bekannt- 
schaft des gegenwärtigen Leiters der St. Gallener Rheinoorrections- 
Arbeiten in Rohrschach zu machen und jemes.reiche Beobaehtungs- und 
Studjenmateriale über den Rhein kennen go lernen, das mit nnermtd- 
lichem Fleiße und strenger wissenschaftlicher Sachkenntnis seit Jahren 
kresatmmelt und als Grundlage für die Durchführung der Correetions- 
arbeiten verwendet wurde. Ich erfülle daher eine Ehrenpflicht gegen 
unser Vereinsmitglied und unseren Schweizer Collegen, J. Wey, wenn 
ich für seine freundliche Unterntätzung einerseits und für sein Entgegen- 
kommen, das hier ausgestellte und sehr interesmnte Planmateriale dem 
üsterreichischen Ingenienr- und Architekten- Vereine zur Verfügung ge- 
stelle zu haben, an dieser Stelle herzlich danke. 

Der Beginn der Wuhr- und Dammbauten am Ober-Rbein dürfte 
wohl auf Jahrhunderte zurfickzuleiten sein. Der von dem Ingenieur- 
Hauptmann Römer im Jahre 1799,70 aufgenommene Plan (siehe Fig. 6) 
zeigt bereits ausgedehnte Schutzbanten in Form ron Bulınen und kurzen 


Leitwerken, jedoch ohne zusammenhängende Parallelwerke, die aber 
doch daranf hinweisen, daß schon damals ein Zusammenfassen des Finss- 
proßils angestrebt wurde. Er zeigt ferner bereits eine Reihe von Isnn- 
Untions-Däümmen, die nar den Zweck haben konnten, niedrig gelegene 
und wabrecheinlich schon cultivirte Gebiete vor Deberschwemmungen zu 
schiitzen. Später hat man wohl die Köpfe dieser Bahnen untereinander 
durch Purallelwerke (Wuhren) verbunden, jedoch ohne sich viel um eine 
regelmäßige Durchbildung der Proflbreite zu kümmern, dann anelı die 
bereita bestehenden Dämme ergänzt, untereinander verbunden und 
wahrscheinlich auch erktiht und verstärkt. 

In den Dreißiger Jahren hat man die jetzigen Wnhrlinien zwischen 
den Uferstaaten festgesetzt. *) Der dermalige Oberingenieur Hartmann 
scheint es, wie aus einem Plane mit akizzirter Regulirungslinie aus jener 
Zeit zu entnehmen ist, wohl versucht zu haben, die Anlage der Wahren 
für regelmäßig gestaltete Durchflussproflle in der ganzen Flussstrecke 
darchzusetzen; — diese gute Absicht ist aber leider — wahrscheinlich 
aus Gründen der Sparsamkeit — gescheitert, und =0 wechselte und 
wechselt noch die Finssbreite zwischen Wuhren und Außendämmen 
ohne jede wissenschaftliche Begründung (siehe Fig. 7). Daß diese Un- 
regelmäßigkeiten im Fiussprofil anf die folgende noregelmidige Ans- 
bildung der Schle sehr unglinstigen Biefuss nehmen mussten, ist wohl 
selbstreratändlich. Im Jahre 1862 übernahm der Stant die Corrections- 
Arbeiten des Rheins schweiserischerseits Von 1862 bis 1878 stand 
diesen Arbeiten Öberingenieur Hartmann mit seinem Adjuneten 
F. Oppikofer wor. J. Wey war von 1874 bis 1879 als Sections- 
Ingenieur dabei thätig. Seit 1878 ist Letzterer mit der Leitung des 
Bureaus und der Rheineorreetion auf Schweiser Territorium betraut. 

Diese Rheincorrestions-Arbeiten der Schweiz werden seit 186% 
anf gemeinsame Kosten seitens der Interessenten, des Cantons und der 
Eidgenoasenschaft ausgeführt und sind die Beiträge zu den Gesammt- 
Ausgaben gesetzlich geregelt. 

Das Querprofil, welchen man der Rhein-Correstion von der 
Tardisbrücke bia zum Bodensee ursprünglich schweizerischer- und auch 
österreichischerseits zugrunde gelegt hat, war ein sweitheiliges, das soge®- 
nannte Doppelwubr-System (siehe Fig. 9) mit Innenwuhren für die Zusam- 
menfassung der Nieder-, Mittel- und geringeren Hochwässer in ein engeren 
Profil und mit beiderseitig (stellenweise anch nur einseitig) angelegten 
Hochwaaserdämmen für die Begrenzung der Wassermassen bei größeren 
oder excessiven Hochwässern. Zwischen den Wuhren und den Hoch“ 
wasserdäumen lag das Iunundationsgebiet, wie an tnserem Donau- 
Durebstich bei Wien. — Dieses abgeschlossene Innundationsland wechselt 
schr in seiner Breite (siehe Fig. 7), bis 950 m, und hat man wohl für 
dieselbe von Anfangs an kaum eine rechneriache Ermittlung engrunde 
gelegt. sondern die altbestandenen Diümme lediglich verbunden und nene 
hinzugefügt, Heute besteht das Doppel-Wuhrsystem (siehe Pig. 9) nur 
noch in der unteren Rheinstrecke von Überriet (oberhalb der Frutzbach- 
Mündung) bis in dem Bodensee, während in der oberen Strecke das 
Hochwuhr - System (siehe Fig. 8), nämlich ein geschlossenes Filnss-Quer- 
proäl, für alle Wasserstände eingeführt wurde, indem man die alt- 
bestandenen Innenwuhren zu Dämmen aufholte und die früher bestandenen 
Audendämme außer Action treten ließ. Ein Querprofl veranschaulicht 
in Fig. 8 diess Anlage. Die Umwandlung des einen in das andere System 
in der oberen Strecke hat sich in der Zeit vom Jahre 1862 bis 1874 
vollzogen und scheint man nach Wey's Ansicht mit der Erhöhung der 
inneren Wubren rechtseitig des Rheins vorgegangen zu sein, da im 
Jahre 1871 die Iinksseitigen Wuhren und Dimme bei Sewelen und Buchs 
noch überronnen wurden. Seit 1871 hat man damm nm oberen Rhein 
ofßeiel das System der Hochwnhren acceptirt, 


Die technische Begründung für die Einführung des Hochwuhr- 
Systems int in einem Berichte Oppikofer's ans dem Jahre 1871*%) zu 
finden, der durch Zusammenfassung des Querproflls infolge Wegfall der 
Inundationsgebiete bei derselben Hochwassermenge eine größer Ge- 
schwindigkeit im Mittel und auch an der Sohle erzielen und die Stoss- 
kraft des Wassers zu dem Zwecks steigern wollte, um einerseits die 
fortschreitende Hebung der Fusssohle zu verhindern, anderseits die Sohle 
zu vertiefen und die Geschiebe bis in den Bodensee zu befördern 


*; Geschlchtliche Darstellung der technischen Entwicklung der 34. Galien- 
schen Rbeinenrreetim von J, Wey. — „Schweizerischn Bauzeitung*, 1890, Nr, 4, 5 u. & 
", Beiträge zur Rbein-Correotionafrage von F, Oppikofer, 1871, 3%. Gallen. 
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Er berechnete, daß seit 1862 bis 1868,69 van 141 aufgenommenen (Juer- 
profilen an 79 eine Mehrerhöhtng von zusammen 8845 m* oder per 
Protil durehschnittlich von 112 m’ und nur an 25 Profilen eine Mehr- 
vertiefung von zusammen 204} m? oder per Profil von 8] m? eingetreten 
ist, Das Rheinbett wäre sumit von 1363 bis 1859 um 100, seines für 
die Abfuhr der Hochwässer nöthigen Raumes verkleinert worden, Er 
gelangt zu der Schlussfolgerung, daß man für die ganzes Rheincorrection 
eine gleichmäfige Abführung der Geschiebe bis in den See anstreben 
soll, diese aber nur bei Durchführung des Hochwuhrsystems bis zum 
Bodenses erreichen kann. Eine im Jahre 1871 einberufene Expertise, der 
auch der als Fachmann bekaunts Oberst v. Salis angehörte, hat dieses 
System, wenigstens für die obere Strecke, neceptirt. 

Von Tardisbrücke bis Ragaz (rund 3%, Gefälle) ist in der That 
(siehe Fig. 10) eine bedeutende Sohlenvertiefung (2—3 m) eingetreten 
die alch anch weiter abwärts noch fortsetzte; bei Bach» Jedoch (1°5 bin 
200,0), wo die Eisenbahnbrücke über den Rhein führt, kat sich die 
Sohle, wie ans dem Gaerprofil des linken Rheisthales (Fig. 11} zu er- 
sehen Ist, trotz des Hochwuhrproäls stetig erbüht, weil man bei 
der zunehmenden Abnahme des Gefälle die Coneentrirung, bexiehungs 
weise die Verengung des Durchflussproflla nicht s0 weit treiben kann, 
dab die Angriffskraft des Wassers behnfa Fortschaffung der Ge- 
schiebe stets die gleiche bleibt. Je mehr das Gefälle dann abnimmt, 
desto größer wfchst bei #0 wschselnden Wasserständen die Gefahr der 
eonsentrirten Profile und desto mehr treten die Vortbeile des Doppel- 
proßl-Systems in den Vordergrund, da die Hochwässer sch dann in- 
folge des nugleich breiteren Hochwasserprofls nicht #0 hoch erhöhen 
können, wie im ersteren, die Düimme daher niedriger und bei gleicher 
Construction widerstandsfähiger sind. 

Wey hat diese Beobachtungen in der Strecke des Hochwuhrprofils 
von Tardisbrücke bis zur Ihmündung fortgesstzt md in einem Berichte *} 
im Jahre 1879 veröffentlicht, Darmach betrag unch dem Profilen in 
Fig. 13 und 10 allerdings die Mehrvertiefung in dieser Strecke vom 
Jahre 1870 bis 1875 — 1,055,000 =, somit durchsebnittlich 022 m. Von 
1875 bis 1878/79 trat aber eine Mebrerhöhnng von 355,000 sı, somit durch- 
schnittlich 007 m ein. 

Vom Jahre 1970 bis 1873,79 betrug in Summa 


die Erhöhung TARIIN ms 
die Vertiefung . 148.010 „ 
somit die Mehrrertlefung . 700.000 mE 


Vergleicht man jedoch die einzelnen Abschnitte dieser Strecke (siehe 
Fig. 10) mit einander, so betrug die Vertiefung in der obersten Strecke 
von Tardisbrücke bis gegen Sargans (12 km) bei rund 50 0%, Gefälle 
nahezu 1,209.000 m®, und resultirt somit an? die unteren Strecken ron 
geringerem Gefälle (von 12-23 %.) eine entschisdene Mohr- 
srhöhung. Damit war aberder Nachweis geliefert, daß. das Hochwühraystem 
Oppikofers erwarteten Erfolg bei Abnahme des Gefülla nicht gehabt 
hätte und er wohl selbst eine weitere Verengung demselben mit Rücksicht 
auf die Schwellung der Hochwässer in der unteren Strecke nicht wagte. 

Die, mitunter sehr. großen Sprünge in der Vertiefung und Er- 
böhung der Sohle sind auf die vielfach wechselnden Breiten des Oner- 
profils zurückzuführen (siehe Fig. 7), Wey hat daher auch unterhalb 
Oberriet das Doppelwühr-System beibehalten, und auch die österreichi- 
schen Ingenieure haben dieses System ihrerseits nicht abgeändert. Wey 
bat die Beobachtungen seiner Vorgänger bhedentend erweitert, eine 
große Zahl von Beobachtungsstationen eingerichtet, den Beobachtungs- 
dienst geregelt und vor Allem sein Augenmerk nicht nur auf die Con- 
statirung der Veränderungen im Finssprofil, sondern auch auf die Messung 
und Berechnung der durchfliegenden Hochwassermengen gewendet, um 
diesen entsprechend die Höhe und Constractionsart der Schutzbanten 
anpassen zu können (siebe Fig. 15 und 14), 

Das Resultat seiner Beobachtungen über die Hochwässer des 
Rheins ans allerneusster Zeit, das ist der Jahre 1879, 1885, 1888 und 
18%; mit den abgeglichenen Sohlenhöhben von 1879 und 1888 ist in dem 
Längenprofil Fig. 18 verzeichnet. In dieses Längaprofil habe ich auch 
das vor ihm im Jahre 1876 berechnete Hochwasser voın Jahre 1868 auf 
Grund der Sohlenhöhe vom Jahre 187576 eingezeichnet. 


*) Vernehmlassung über dem Behlussbericht bezüglich der Soblen-, Wasser- 
und Wuahrbköhen im der I. Khein-Seetion von P. Cpgikefer, vum F, Wey, Ingaz, 1878. 
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In einem Berichte vom Jahre 1A83*) hatte er schon in gleicher 
Weise die Hochwasserstände vom 28. September #68, 1%. Juni 1871, 
6. October 1872, 15. Augnat 1874, 16, Jah 1877, 16, August 1878, 
25.26. Junl 1879, 7,8, October 1880 dargestellt und veröffentlicht (siehe 
Fig. 15}. Es würde zu weit führen, den Details dieser jahrelangen minutiösen 
Arbeiten zu folgen. Der Zweck seiner Arbeiten war, nachzuweisen, dab 
die alten bestandenen Schutzdämme für «die größtbekannten Hochwässer 
schweizerischerseits nicht mehr gentigen, und die wissenschaftliche Grand- 
lage für die Reeonstraction und die Dimensioninung derselben zu schaffen. 

Im Jahre 1855 berechnete Hartmann die Hochwässer vor 3 
Jahren noch mit 432— 5%) m’, im Jahre 1855 dagegen mit 10801360 aus, 
anderordentliche Hochwässer sogar mir 180 m9 pro Seeumde. Er taxirte 
die Höbe der Hochwässer über Niederwaser mit 35—I6 m, In dem 
genannten Berichte ex 166% bereehnete nun Wey, dab das biichatbekannte 
Hochwasser vom Jahre 1868, das die Rheinniederung der Schweiz ver- 
beerte, pro Seennda 130.000 Cubik /naa oder rund 4000 m betragen 
bat und zwischen den standfesten Dämmen eins Höhe von 5— 6 m erreicht 
hätte, — die bestehenden Rheindämme daher, wenn der Durchbruch 
nicht erfolgt wäre, auch größtentheils überfluthet worden wären. Damit 
war die wissenschaftliche Grundlage für die seit 1874 unansgesetzt 
fortdauernde ‚Reconstruction der Dimme gegeben. 

Die Arbeiten waren mit 85 Mill, Franes prällninirt worden, 
werden aber bis incl, 1891 sammt Binnencanälen 13 Mill. Frances kosten. 
Der Zweck, das Schweizer Tiefland gegen die Rheinbochwiisser za schätzen, 
wurde von ihm erreicht, und die Hochwässer vom Jahre 1888 und 1890, 
die das Vorarlberger Tiefland so arg verheerten, sind dort bereits, fast 
ohne Schaden anzurichten, rorbeigeronnen, 


80 glatt ging die Sache allerdings nicht, als ich es hier er- 
zühle, denn alle jene Lente, die in derlei Fragen immer mitreden 
wollen, und die Interessenten selbst, konnten es in der Zeit, während 
die Wellen des Rheins ruhig dahinflossen, nieht begreifen, dab der In- 
genieur auf einmal herausrechnen konnte, dab die Düwme erhöht und 
verstärkt werden müssen, daß die Hochwässer infolge der fortgesetzten 
Entwaldungen in ibrer Intensität zugenommen hatten, daß eine Uoncen- 
trirang des Durchilussprofils andere Abdussbedingungen schafft, und daß 
dies Alles Millionen kosten soll. 5 

Die Einwüsdung der Seitenzufüsse und die Unterbrechung der 
Continnität der Düämme Ist immer noch eine Gefahr für den Bestand 
der letzteren und eine Gefuhr für den Ausbruch des Kheinhochwassers 
gewesen. Von Sevelen bis Rüti mindeten der Mühlbach, Buchsergieben 
und Simmy in den Rhein, Die hohe Rheinsohle tiber dem 'Thalboden rer- 
ursachte viele Drurchsiekerungen, die oft wie Miniater-Schlammvulcane 
kleine Hügeln aus Schlamm anfwarfen, aus denen das Sickerwasser auf- 
stieg. Dadurch traten in dem Niederungen vielfache Versumpfungen ein, 
die die Prodaetivität des Landes achr beeinträchtigten. 

Die Folge davon war die Herstellung des Werdenberger Binnen“ 
canala, der 1882—85 ausgeführt wurde, alle Seitenzufisse und die Tag- 
wässer sammelt, bei Sevelen beginut und bei Rüti in den Rhein mündet- 
Seine Länge beträgt rund Aur5 km. Der Perimeter dieses Canala beträgt 
eirca 3600 Aa und sind durch diesen Canal eirca 1200 Aa einer intensiven 
Bodenbewirthschaftung zugeführt worden. Die jetzt achweizerischersoits 
resonstruirten Dämme sind durchwegs auf I m über das berechnete Hoch- 
wasser vom Jahre 1868 angelegt. Die letzten Arbeiten von der ®t. Mar- 
gurethener Eisenbahnbrücke zum Bodensee werden im hearigen Jahre 
zum Abschluss gelangen, 

Das Rbeioregulirungs-Burenn in Rohrschach besteht außer Wey 
aus acht Ingenienren und kostete pro anno eirca 30.000 Fres. Im Strecken- 
dienste sind außerdem auf je 9 ka ein Bauführer beschäftigt. Eine b+- 
sondere Sorgfalt wurde auf die Erhaltung der Dümme verwendet und 
liegen 16,000 m Geleise mit schwachen Schienen- anf den Dünmen, 
um rasch Materiale für alle Fälle zuführen za können. ' Die Bauleitang 
verfügt fiber vier Maschinen von sage vier bis fünf Tonnen Gewicht 
(leer), 50 kleine Wagen & (rd mt und 100 Wagen & 12m? Fassungeraum: 
Der Schienenvorratli beträgt I3km Schienen A hy, Iökm Schienen 
AlG—tlkg, 5km Schienen & 15 %9 Gewicht. Die Geleise haben 05 nnd 
075m Spurweite Außerdem aiud eine großs Zahl von Schlagwerken 


*") Bericht Über die Conssquenzen eines 18er Hochwasser im Bt. Önlitsoben 
Rkeintkale bei den heutigen Wubrverbälniseen, Von J, Wey, Buchs 1881 
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und Vorräthe an Stein und Fuschinen vorhanden. Der Insentarwertli 
ist mit rund 250,000 Fre. bewerthet. 

Schwerere Maschinen haben sieh nicht bewährt. Die 
leichten, <— 5’ schweren Maschinen gestatten schr leichte Schienen, können 
selbst anf Wägen geladen und rnsch transportirt werden und bediirfen 
nar leichter Provisorien bei Veberbrückuugen über Gräben. Schwere Ma- 
schinen bedürfen starker, viel kostspieligerer Provisorien, die weit mehr 
Zeit zur Herstellung brauchen, ferner schwererer Schienen, die mehr Geld 
kosten. So war es leicht, stets an gefährdete Stellen rasch Steine, Fa- 
schinen und Arbeitskräfte etc. zuzuführen, was in den ersten Jahren 
der Reeonstruction sehr oft eintrat. 

Die Arbeiten auf österreichischer Seite, die sich nur auf eine Länge 
von 37km zn erstrecken haben, hatten vorwiegend nur die Erbaltang 
der bestehenden rechtsseitigen Rheinddmme im Ange, waren somit 
größtentheils nur Erhaltungsbanten. Dns Ssterreichische Tiefland liegt 
um weniges hüher uls das schweizerische Tiefland; die Rbeindäimme 
oberhalb Lustenan haben so ziemlich die gleiche Hihe wie die früher 
bestandenen Dimme auf Schweizer Seite; dagegen waren die rechts- 
seitigen Dämme von Lustenau abwärts vom Anfang au nur circa 1m 
höher angelegt worden, wie anf Schweizer Seite. 

Für die Erhaltung und Befestigung dieser Däimme sind verausgabt 
worden: 

BT—1880 ... . 1,182.000 Fres. *) 
1BEN-IEM nr nn. 2. 
Snmma . . 3,52.000 Fres, 
oder 1,586.590 fl. 8, W. 
Der durchschnittliche Jahresaufwand betrug somit 
1RTO—1BEO . 2 2 +» + + 116.200 Fres, oder Sam fo. W. 
REIN . 2 > ren EA u » 106.400 „ u 

Die Schweiz wird in 2# Jahren 13 Millionen Fres. oder pro Jahr 
Änrchschnittlich A2R.MN Pres. veransgabt haben, jedoch für eine Strecke 
ron rund 75 kw. Das Fürstenthum Liechtenstein**) hat ebenso wie die 
Schweiz das Hochwuhrsystem accoptirt. Aufgefallen ist mir jedoch ein 
fürstl, Liechtenstein’sches Landesgesete vom 20, Februar 1873, das lautet: 

„Die colossalen Schutzbauten am schweizerischen Rheinnfer, 
Bauten, deren Wuhre über den höchsten Wasserstand reichen, daler 
bei Hochwäasern die ganze Wassermasse auf das mit niederen Wahren 
rerschene Liechtenstein’sche Ufer drängen — machen es notwendig, 
such hierseits die Wuhre so schnell als miglich auf eine solche 
Hihe zu bringen, daß dieselben den verstärkten Binnendämmen und 
im Vereine mit diesen dem hinterliegenden Lande den erforderlichen 
Schutz bei statthabenden Hochwissern gewähren, 

Art. 1. Gleichzeitig mit der Verstärkung der Binnendämme 
#ind anch die Wahre der ganzen Cerrestionslinie entlang sofort zu 
schließen und in solcher Art zu erhöhen, wie dies einerseit« die 
Versicherung der Bionendämme gegen den Angriff durch die Hoch- 
vwäuser bedingt, und anderseits die anzustrebende Anlandung zwischen 
dem Wahr und den Dämmen gestattet ete.'* 

Zu diesen Kosten per rund 200.000 f, hat die Stantseaamm 5, Theile 
beigetragen, Aus dem Wortlaute dieses Gesetzes glaube ich ableiten zu 
können, daß mitder Erhöhung der Wuhren, abweichend von Wey's Ansicht, 
schweizerischerseits begounen wurde, und Liechtenstein nur das Beispiel 
nachahmte. 

Aus dieser ganzen Darstellung ist zu entnehmen, daß jeder Ufer- 
staat des Icheins aelt Jahren mehr weniger auf eigene Faust gearbeitet 
hat. Von einer technisch sorrecten Regulirung der Rheinrinne zwischen 
der Schweiz und Üesterreich konnte uetürlich keine Rede wein, da jeder 
Stant doch nur unch eigenem Ermessen bemitht war, sein Hinterland al 
hoe zu schützen, wobei die betrefienden Ingenieure allerdings gezwungen 
waren, wenigstens mit einem Auge auch anf die Arbeiten ihrer Nachbarn 
zu blicken. Man hatte zwar, wie die langjährigen Verhandlungen zeigen, 
seit Jahren die Ueberzengung gewonnen, daß es #0 nicht welter geben 
könne, dab man sich endlich über eins technisch corrests Regnlirung des 
Iüheins einigen müsse, und dad diese Regulirung nieht nutr den gesicherten 
Abfluss der Hochwässer und den mumentanen Schutz des angrenzenden 
Landes, sondern auch eine regelrechte Abfuhr der Geschiebe -— au lange 
solche nicht im Quellengebiete rfickgebalten werden — und vor Allem 


“1 Fros = 045 fl. 6, W. gerechnet. 
*+, Experien-Ustachten, betreffend die Kheinosrrection im Pärstenibuns Liechtem- 
stein, von J, Wey und A, Gampurle Buchs IN. 
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eine Vertiefung der Rheinsohle gegen den Bodensee mul hiedurch eine 
Senkung der Hochwasserapiegel erzielen soll. 

Die Schweiz bat sich mit Anfwand von 13 Millionen Frex gegen 
den Einbruch der Rhein-Hochwässer — soweit menschliche Fürsorge 
gelten kann — auf Jahre binang gesichert. Oesterreich mass ann — 
will es sein Hinterland schützen — noch vor Beginn einer regelrechten 
Regnlirung der Stromrinne sofort In gleicher Welse an die Verstärkung 
der Rheindämme und deren Prhökung anf das gleiche Maß der links- 
seitigen Diünme losarbeiten, wenn ııe Gefahr neuer Darehbrüche, die 
seit den Schweizer Dammumbauten ungleich folgenschwerer geworden 
ist, nicht fortbestehen soll, Zu diesem Zwecke wurden auch seitens der 
österreichischen Regierung bereits größere Geldmittel pro 1391 zur Ver- 
fAgunzr gestellt. 

Ohne Regulirung und ohne Vermehrung des Rheingefülla gegen 
den Bodensee wird aber die fortschreitende Krhühung der Finssschle 
nicht behoben, nml wir stehen olms diese nach Jahren wieder vor der 
gleichen Calamität, die Dämme nenerdings zu heben, weil sich auch der 
Wasserspiegel der Hochwässer mit der Sohle gleichzeitig bebt, Schreiter 
die Erhöhung der Finssschle aber fort, so nimmt dann, wowie anch die 
Nieder- und Mittelwässer einen höheren Wasserspiegel annehmen, die 
Darchsickerung der Wäaser un die Versumpfung im nachbarlichen Tief- 
lande zu, Brücken und Zufahrtrampen müssen gehoben werden etc, 

Heute sind endlich die Grundzögs für ein generelles teclmisch 
richtiges Project, ja dieses selbst festgesetzt, umd cs erübrigt nur noch 
des letzten, allerdings des wichtigsten Entschlusses, einzusehen, dad die 
Millionen, die die Regulirung kosten wird, nicht erspart werden 
können — daß diese Kosten sich dagegen mit jedem Jahr Verzug noch 
erhöhen werden, and dad — abgesehen von dem hohen wirthschaftlichen 
Nutzen — jede Gefahr für die Bewohner erat dann gebannt ist, bie 
diess Regulirung vollendet ist. Dieses Projeet, wie es non anf Örund der 
letzten Vereinbarungen ausgearbeitet wurde, ist in Fig. 3 und 14 dar- 
gestellt, und habe ich dessen Programm sehon früher besprochen. 

Das ersta Opfer dieser fortschreitenden Sohlenerbühung dürfte 
schun unsere Eisenbahnbrücke bei Bischs werden, die im ‚Iahre 1871,72 
auf Schweizer - Liechtenstein'schen Boden auf Grund ron Stantsver- 
trägen gebant wurde, welch lstzters allerıliugs die Höhenlage der Rhein- 
sohle nicht garantirten, während aber die Situation und Hähenehte der 
Brücke von den heiderseitigen Vertretern nomine der Staaten bestimmt 
wurde. Nach dem Guerprofil Wey's unterhalb dieser Rheinbrücke (siehe 
Fig. 11) betrug die Hebung der verglichenen Sohle vom Jahre 1875 bis 
zum Jahre 188% bereits 1'165 m, Er erklärt iu einer Schrift die heutige 
Nothwendigkeit einer Hebung um Id m. Die Frage ist daun wohl nahe- 
liegend, was nach weiteren 10—15 Jahren geschehen soll, wenn die 
Brlcke jetzt in der That um diese 1'5 «u gehoben wird. Solche Hebungen 
fallen aber schwer in's Gewicht, da auch die Zufahrtsrampan gehoben 
werden mässen. Das k, k. Bahntirar ist durch diese Brücke anf fremd- 
ländischem Grunde Nutsnießer des Rheins geworden. Die Substanz dieser 
Nutzung hat eich aber seither salır uachtheilig verändert. 

Die Verktirzung des Fiusslanfes um rand Ier5 km bat dann voraus- 
sichtlich eine Vertiefung der Rheinsohle au der Mundang in den Bodensee 
um rund 30» zur Folge, die sich proportional der Länge des Laufes 
nicht etwa nur bis oberhalb des ersten Durchstichen, sondern nach und 
nach bie über Bachs hinaus erstrecken muss. Ein solches Project sollte 
wohl, meiner Ansicht nach, von allen Rleingemeinden ohne Unterschied 
ihres grüßeren oder kleineren Vortkeile, oder selbit dann, weun nuch our 
der Nachbargemeinde ein Vortheil erwächst, mit Freude begräßt werden. 
Die vorangegangenen Verhandlungen in den diversen Commissionen 
Inssen aber besorgen, daß es atch diesmal wieder an einer Meuge von 
Einwänden aus Localpatriotismns nicht fehlen wird, 

Ich mlchte nur einzelne schon gehörte Einreden besprechen. 

Man sagte: „Eine Tieferlegung der Kheinsohle und ein Binnenland- 
Canal wird die Graudwasserstände senken und die Brunnen versiegen machen. * 
Daß Veränderungen im Grundwasserstand eintreten werilen, ist richtig: 
doch stelien die Nachtheile einer Vertiefung der Braunen in keinem Ver- 
hältuis zu den großen Vortheilen einer Entwässerung der groben Grund- 
flächen, die heuta total versumpft und einer intensiven Bewirthschaftung 
gang entzogen sind. Wo die Senkung des Grundwasserstaudes eine Aus- 
trucknung der Bodenkrums zu Folge baben wird, gibt es wohl das 
bekannte Gegenmittel einer künstlichen Bewässerung nnd für die Brunnen 
Jas Mittel der Vertiefung. 
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Ein weiterer Einwurf ist die Besorgnis vor einer sehr raschen 
Ausfällung der Fussucher Bucht durch die Geschiebe des Rheins und der 
Dornbiruer Anch, augeblich in 50 oder 80 Jahren. Die Zeit ist wohl 
nicht mehr ferne, wo man sich infolge der fortschreitenden Ver- 
müuhrung der Thalsoblen und Gerinne durch das Geschiehe aus Zu- 
flüssen, die ihr Quellengebiet iu einem mehr oder weniger entwaldeten 
üder verkarsteten Gebirge haben, entschließen muss, Vorkehrangen für | 
den Rückhalt der Geschiebe zu ireffen. Die Nothwendigkeit der Wild- | 
bachverbauung findet auch in immer grüßeren Kreisen volles Verständ- | 
nis, Die ungleich volumindseren Geschiebe solcher Zuflässe mit weit 
größerem tiefülle bilden ja ein sehr großes Hindernis für die Regnlirung 
der Hanptarterien, wie uns dies die Il jährlich empfinilen lässt. Auch 
dazu muss es im Hheinchal und in den Zuilässen denselben endilel 
kommen und dann eurfälle überhaupt ein großer Theil der jetzigen Ge- 
achiebe. Aber auch die heutigen Geschlebenmassen bergen nicht die be» 
reits voranagesagte Gefahr. Diesfalla beziehe ich mich vorerst auf die 
Ascußerungen des Ober-Baurathes v, Pasetti. 

Vor mir liegt weiters eine Arbeit J. Wey's aus dem Jahre 1867 
über «diesen Gegenstand. *) Aus dem topographischen Aufnahmen der 
Ingenieure Oppikofer, v. Saylern und Benzinger in den Jahren 
1861 bis 1865 und des eidgenössischen topographischen Bureans im 
Jahre 1885 konnte festgestellt werden, das die Zunalune 
Schuttkegel liegengebliebenen Geschiebes 
werden weit in den Ser hinnusgetragen) 


«) an der Iheinmändung: 

in 20 ‚Jahren 41,500 »9, oder pro Jahr darchschnittich 47.100 m®, 

&) an der Mündung der Bregenzer Aach: 

in 24 Jahren 2,097.850 m», oder pro Jahr durchschnittlich 87.410 m* 
beitragen hat. 

Da die Fuasacher Bucht vom Schuttkegel der Bregenzer Aach bis 
zur Rohrspitze einen Fassungsraum von 226,700,000 3 besitzt, so würde 
das Geschiebe des Bheins 4813 Jahre, jenes der Bregenzer Aach 
2503 Jahre und beide zusammen 1885 Jahre zur Ausfüllung brauchen. 
Rechuet man aber auch die Massen, die infolge der Ausweitung 
der Durebstiche dem Bodensee zugeschoben werden, hinzu, w. zw. bei 
mittlerer Sohle von 130 m mit rund 3 Millionen Cnbikmerer, so wlirden 
damit rund pur 14% des ganzen Fassungsraumes der Bucht verfällt werden. 

Wey bemerkt, daß die Ortschaft Altenrhein urkundengemäb seit 
dem Jahre AU am Rhein und am Bodensen liegt, und dort unmikrlich 
noch liegen könnte, wenn die localen Verlandungen an der Mündung 
des Rheins so rasche Fortschritte machen könnten, ala beeäglich der Fuss- 
acher Bucht befürchtet wird. 

In Fig. 5 sind die von uns zusuunmengestellten Wasserstände des 
Bodensees dargestellt, u. zw.: 

“) nach M. Honsell die mittleren Wasserstände von 1853— 1876; 

5) die Wanserstinde des Jahres IHT#; 

1888; 


des am 


(deun Sand und Schlamm 


) m ” “ " 


*) Die Umgestaltung der Answindung des Rheins ud der Bregenzer Asch ie 
den Bodensis währen! der Istzien MW bezw. 24 Jutren, Von J, Woey, Zürich, 1887 
Separatabdruck der „Schweiz, Buuzsiteng“, Nr. #, Bil, IX 


Elektrische Bremsen 


Vor einiger Zeit wurden nuf der North-Western-Eisenbahn Ver- 
suche mit der von dem Professor Forbes und dem Ingenienr J. A. 
Tim mes construirten elektrischen Bremse durchgeführt. Wie „Elee- 
irienl Review“ mittheilt, wirkt diese Breinse auf die Innere Pläche des 
Kudes oder vielmehr auf eine au dieser angebrachten, eisernen Scheibe, 
welche aus einer riugfürmigen Platte von beträchtlicher Dicke und meh- 
reren Centimeter Breite besteht und mittelst starker Bolzen seitlich am 
Kade derart befestigt ist, das ie mit letzterem gleichsam ein Ganzes | 
bildet. Giegentiber diese Scheibe befimdet sich eine andere von der Achse 
getragene Scheibe, welche ein gewisses seitliches Spiel besitzt, so dab 
sie gegen lie erste Scheibe geirtickt ader von ihr entfernt werden 
aut, Diese zweite Scheibs schliest eine sehr kräftige Magnetisirangs- 
spule in rich um stellt thatsächlich einen Elektromagnet von großen 
Dimensionen dar, Leitet man uun «inen elektrischen Strom dureh die | 
| 


Spule, so wird die zweite Scheibe kräftig gegen die Frietiousscheibe 
ice Hades gepresst und hemmt letzteres in seiner Butativm. 
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4) die Wasserstände des Jahres 188%; 

) ” ” „  IRa0; 

fh und endlich jeue des Herbstes im Jahre 168, um zu zeigen, 
daß im Jahre 188% und 189 in der That ganz abnorım große Wasser- 
massen den Bodensee füllten. Im Jahre 1883 hatten wir sogar dreimal 
nacheinander Hochwasserstinde im Herkate. 

Währeml aber im Jahre 1888 und 18% die Hochwasserstände im 
Rhein und Bodensee infolge des lange andauernden Regens zusammen- 
Belen, waren zur Zeit ıles Rheinhochwassers im Jahre 1868, d. i. am 
27, 28. und 29. September, die Wasserstände im Bodensee audergewilhn- 
lich niedere (nur ea. 10m am Bregenzer Pegel.) 

Man sprach davon, das der Rückstau des Wassers aus dem Buden- 
see die Wirkungen einer Tieferlegung der Rheinriane im unters Theile 
illusorisch machen werle, Vorerst mınas nun nicht gerade ein Hochwasser- 
stand im Bodensee (siehe 156%) gleichzeitig mit einem Hochwasser im 
Khein zusammentrefien ; Wasserstände im Bodensee, wie im Jahre 1800, die 
bis Brugg rückstauen können (iiber 4 30m am Bregenzer Pegel), ge- 
hören schen zu den sehr seltenen Fällen; weiter wird man die Diämme 
gegen die Mündung entsprechend erhöhen, um diesen Rückstau anfzu- 
nehmen; endlich aber bebt der Rückstau eines ruhigen Wassers, wie im 
Bodensee, die Bewegung des im Gefälle. dem Soe zufichenden Hoch- 
wassers wicht auf, d, b. das Rheinhorhwasser wird sich jederzeit auch 
im Falle eines Rückstauss in den Bodensee entlesren, 

Zum Schlusse hätte ich noch einige gewiss berechtigte Be- 
merkungen zu machen, den wenn der Wille der beiden hohen Regierungen 
vorhanden ist, die Rheinregulirung darchrnführen, können wir auch auf 
eine baldige Vereinbarung in dieser Frage und auch auf eino babdige 
Durchführung hoffen. 

Jeuer Passus im Protokoll-Uebereiskommen vom Jahre 1871, daß 
beide Durchstiche gleichzeitig in Angriff genommen und aröffnet, werden 
ınlissen, der wohl nur am grünen Tisch erdacht worden sein konnte, 
wird wohl der bydrot-chnisch curreeteren Fassung weichen, dab man 
den unteren Durchstich zuerst herstellen und die Kruft des Wassers dann 
rorerst die Strecke des Eheins zwischen den beiden Durchstichen ver- 
tiefen Inssen wird, bevor der Diepoldsaner Einschnitt in volle Arbeit ge- 
nommen wird, An dieser letzteren Arbeitscintheilung hängen nuch eins 
Menge anderer Vortbeile, die ich nicht weiter berühren will. 

ich hoffe ferner, daß man bei der zu erwartenden Regulirung 
auch die Herstellung eines gleichmäßig verlaufenden Binsenbettas zwischen 
deu Wuhren in Bezug auf dessen Breite anbahnen wird, denn ein regel- 
rechtes nnd gleichmäßig verlaufendes Gefälle der Soble ist olıns gleich- 
mäßig verlaufende Bettbreite nicht za erzielen. 

Die vorrecte Verfassung des Detailprojectes verlangt weiters eins 
einheitliche Leitung der Studien, Aufnahmen und deren Bearbeitung. 
Es wäre daher zu wiuschen, dab auch bier das richtige Auskunfts- 
mittel gefunden wird, ılaö wenigstens die Verfassung des Detail- 
projeetes für die Rleinregulirung im Zeitalter des friedlichen Wett- 
beworbes der Völker, Staaten und Ingenieure nicht durch zwei halbe 
Kheinregulirungs-Commlssionen durchgeführt wird. 

Die an den vorstehenden Vortrag gekalipfie Disenasioun wird in 
einer der nächsten Nummern folgen. A. d. RK.) 


für Eisenbahnzüge. 


Die Versuche fanden in der Nähe von Birmingham zwischen 
Ein Wagen Ill. Classe war 


waren hintereinander und die zwei so gehildeten Gruppen parallei ge- 
schaltet, Um eine Hotationsbeweguung der Bremsen zu verhindern, 
wurden je zwei derselben durch eins Kuppelstauge miteinander ver- 
bunden. In einem Coupe des Versuchswagens befanden sich eine Socun- 
därbatterie, aas 17 Elementen bestehend und nach dem Modell der Eier- 
trienl Power Storage Uo. gebildet, ferner ein Ampiremeter, ein Volta- 
meter und ein Commutator, der in praktischer Weise ala Griff wur 
Hamdbabung der Bremse diente, welche einfach durch die Schliessung 
des Stromes in Function gesetzt wird. 

Der Probezug bestand aus einer Locumstire, einem 9: schweren 
Wagen wit elektrischer Bremse und aus einem gewöhnlichen Brems- 
wagen von 106 2 Gewicht, welch’ letzteren man nur zur Sicherheit für 
den Fall, als die elektrische Bremse versagen sollte, mitgenommen hatte 
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Die Locomotive war mit dem ersten Wagen durch eine bewegliche 
Kouppelung verbunden, die es erlanbte, in einem gegebenen Momente den 
Wagen von der Locomotire bequem loaxukuppeln. 

‚Wie wun die nachfolgende Zusammmenstellung zeigt, fanden die 
beiden ersten Probedahrten mit dem Versuchs: und dem gewühnlichen 
Bremswagen statt, jedoch in der Weise, daß die Bremsan des letzteren 
nicht in Thätigkeit gesetzt warden. Sohnld man aber die Ucherzenguog 
gewonnen hatte, dab die elektrische Bremse auf eine befriedigende 
Weise funetionirte, kuppelte man bei den weiteren Versuchen den 
Bremswagen ab; die Proben fielen nun shfort wesentlich günstiger aus, 
denn der gewöhnliche Bremewagen hatte bei den ersten Proben mit 
seiner ganzen lebeniligen Kraft den Versnchswagen weitergeschoben. 
Dieser Nachtheil musste umso’ grösser nein, als ein ziemlich starker 
Reif die Schienen schläpfrig machte, der Zustand der Bahn also ein 
wenig günstiger war; hierin, sowie in der pravisorischen Mantirung der 
Bremsen lag auch unch der Anschauung der Eränder die Ursache der 
etwas ungleichnrtigen Resultate, welehe bei len einzelnen Probefahrten 
gewonnen wurden. 
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Ein großer Vortleil dieser Bremse ist ihre rabige, gleichmäßige 
Wirkung. welche von keinerlei Seisen und Fraehlitterungen begleitet 
erscheint. Hiezu trägt jelenfalls auch in hohem Grade der Umatand bei, 
daß zwischen der Bremae nnd dem Wagenkasten kein Zusummenlang 
besteht. Diese Bremse soll mit dem elektrischen Zus Beleuchtungssyaten 
von J. A. Timmes vereinigt in Anwenıdnng kommen nnd warde nit 
der Ausriiatong eines ganzen Wagenzugen die Firma Browu, Mar- 
shall & Co, im Alterley-Park betraut, Nach Vollendung der Arbeiten 
sollen Bremaversuche im größeren Maße durchgeführt werden. a. b. 


Vermischtes. 
Porsonalnaohrlchten, 

Se. Majestät der. Kaiser hat dem Metallurgen und Ingenieur 
Friedrich Siemens in Dresden das Comtharkreux des Franz Josefs- 
Ordens verliehen. 

Se, Excellenz der Herr Reiels-Finanzminister hat den Ingenieur 
nnd Leiter der technischen Arenden bei der Kreisbrhßrde in Bihne, 
Pdunrd Rada, zum Ober-Ingenienr bei der Landesregierung in Sarajero 
ernannt. 


MNaochträgliches zu den „automatischen Hochwauser- 
warnungen‘, 

In meinem diesen Gegenstand behandelnden Artikel in dieser 
Wochenschrift vom 27. März 1. J. habe ich einige der Einwendungen und 
Schwierigkeiten gegen das von mir projestirtte Warnungssystem ange- 
fübrt, und dabei dor Frage der Gefährdung der Apparate durch Gewitter 
nieht Erwähnung getlian, weil ich die Art der Abhilfe für nelkatrer- 
ständlich hielt, Da mir aber von mehreren Seiten eine diesbeziigliche 
Ergänzung uahegelegt wurde und ich auch unterlassen hatte, die dabei 
erwachsenden Kosten in den Voranschlag einzubeziehen, möge das 
Folgende hier in Kürze nachgetragen werden. 

Es handelt sich dabei nur um je einen an beiden Enden des 
Systems anzubringenden Blitzableiter, wozn man als Auffangstange eine 
gebrauchte Eisenbahnschiene benlitzen kann ; das Aushehen der beiden 
Graben von etwa 1'2m Durchmesser und 2-3 Tiefe, die Ansfällnng 
derselben mit Koblenliische nnd Anbringung der wenig kostapieligen 
Erdplatten wirds fir beide Enıpunkte zusammen nicht mehr als nnd 
A. 0-45 kosten. Auf meine an Experten im Telegraphenwesen ge- 
richtete Frage, ob nicht während heftiger Gewitter. anch abzeschen von 
der Blitzgefahr, etwx durch Indnetien eine Strang in der Leitung nel 
demnach in der Signalisirung zu besorgen wire, wurde mir versichert, 
daß dies erfahrungsgemäß nicht der Fall sei, um auch bei viel 
längeren Leitnngen, enm Beispiel für Eisenbahnstatlonen, nur hiichst 
selten ein Glockenachlag ansbleibe. Ka ist übrigens nicht zn verkennen, 
dal diese Frage im Ange behalten werden mise, weil nicht selten 
werade die heftigsten Niederschläge im Hochgebirge in Begleitung von 
Qewittera stattfinden, Dr. v. Lorenz-Liburnan. 


Offene Stelle. 


245. An der Section fr Metall-Industrie and Rlectro- 
technik desk.k. Technologischen Gewerho- Museums 
in Wien gelangt ab 1. Mai 1891 die Stelle eine Honorar- 
Docenten für Maschinenzeiehnen zur Besetzung. Die 
Honorarbemessung erfolgt nach getroffener Vereinbarung. Bewerber 
nn diese Stelle müssen den Nachweis erbringen, dat sie im Conatrmotlons- 
fache bereits Erdahbrangen haben und sind die Instrüirten Gesuche bis 
20. April an die Direction ıles Institutes, INS, Währiogerstrabe 59 zu 
richten, 


Eine land- und forstwirthschaftliche Ausstellung 
findet in der Zeit vom 15. Augnst bie 15. Oetober I. J, in Agram 
state, Mit dieser Aumteilnng soll gleichzeitig eine Kunstausstellung ver- 
bunden werden, welche anch die Architektur umfassen wird. Der Kunst- 
nud Gewerbe-Verein in Agram Indet zur Beachickuug dieser Ausstellung 
ein und gibt bekannt, ıdnb Anmeldungen an denselben zu richten alud, 


Techniker im Parlamente. Die erfranliche Ihntsache, daß 
in dem vor Kurzem eräffueten Zsterreichischen Keicharathe der tech» 
nische Stand zahlreicher vertreten erscheint als bisher, verdient jeden- 
falls sonatatirt zu werden, wem anch die derzeitige Anzahl der Techniker 
im Parlamente nach in keinem Verhältnisse steht zu dem Einflasss, der 
nnserem Stande im Uffentlichen Lelen vermöge seiner Bedearung anf 
allen wirthschaftlichen Gebieten gebührt. Der Palytechnische Clnb in Graz 
benfitzte den Aulnss der Wahl des Fahrikabesitzen Ferdinand Ludwig 
in den Heicharath um diesm Gefühlen Ansileuck zu geben. Gelegenheit hiean 
gub ein Bankett, welches von dem genannten Ulnb dem neugewählten Ab- 
geordneten der Handele- und Gewerle-Kammer zu Ehren veranstaltet 
wurde und an dem die hervorragendsten Vertreter des technischen 
Standes der steierischen Hauptstadt theilnabmen, Der Obmann dea Polr- 
technischen Cluba, Herr Oberingenienr Putsehar, betonte in seiner Er- 
öffuumgsrede, daß die Techniker besonders in Üssterreich — ert 
dann den ihnen gebfhremlen Kintias und die Gleichatellung mit an- 
deren Faetoren erlangen werden, wenn sie sich mehr als bisher am 
üffentlichen Leben betheiligen, Mit Genngtlmnng mus auch ermwihnt 
werden, daß der dem technischen Stande nicht angehörige Alıgeordinete Dr. 
v. Derschatta in seinem Toaxte erklärte, es als eine Ehrensache zu be 
trachten, im österreichischen Reicharathe sich der sorinlen und politi- 
schen Stellung des Technikers, von den nahezu alle Interessensphären 
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beherrscht werden, anzunehmen. Er betonte die Nothwendigkeit der 
Mitwirkung der Techniker in den Vertretungskörpern und erhab sein 
Glas auf die Weiterentwicklang der socialen Stellung und der Zukunft 
der Techniker. 


Die Stufenbahn der Gebrüder Rettig. 


In Dentschland ist unter dem Namen „Stufenbahm® «im menes, 
von den Gebrüdern Wilbelm und Heinrich Bettig*} erfundenes 
Project einer Stadıbahnanlage anfgetancht, welchen ant einer originellen 
Ideo basirt und wegen der zu erzielenden Resultate beim Personen- 
Maasenverkehre In Großstädten unser Interesse herausfordert. 
Die Stufenbahn besteht ans drei oder mehr nebeneinander laufen- 
den Fahrbabmen, deren erste die Geschwindigkeit eines zewühnlichen 
Fussgäugers (d. i. 150 m pro Secunde) besitzt and um 10cm höher liegt 
nla das Trottoir, von dem aus sie während der Bewegung von den 
Fahrgästen za erstelgen ist. Die zweite Fuhrbahn fberhöht die erste 
abermals um 10cm und hat eine Geschwindigkeit von 300 m pro Secunde 
also für eine auf der tiefer liegenden Stufe stehende Person wiedır die 
relatire Geschwindigkeit eines gewühnlichen Fursgüngers and kann 
doher von ihr ebenso leicht erstiegen werden wie die erate Stufe vom 
Boden aus. Die dritte Fahrbahn endlich, auf der sich bequeme Sitze für 
die Fahrgäste befinden, hat eine Geschwindigkeit von 4.50 m pro Secunde 
und ist: wieder um 10cm höher ala die vorhergehende. Anf dierer halten 
sich die Fahrgäste ao lange auf, bis sie am Ziele angelangt sinil oder 
anf eine andere Linie umsteigen müssen. 

Die Reisenden bewegen sich daher während der gnnzen Fahrt mit 
einer Geschwindigkeit von 450» pro Secnnde und verlieren wenig Zeit 
wit dem Warten auf den Zug nnd mit dem Anhalten in den einzelnen 
Stationen, sondern haben die Fahrgelegenheit jederzeit zur Verfügung 
und brauchen blos zu dem nächsten Puukte der Bahnlinie zu gehen, 
and dort anfzusteigen, ıesgleichen auch auf jenem Punkte der Bahnlinie 
abzusteigen, welcher dem Heisexiele am nüchsten liegt. Die Folge davon 
ist, daß man an Zeit erheblich erspart, und zwar für Fahrten von 
1-10 km dnrehschnittlich, im Verhältniese 


a) zur Eisenbahn . Pau 2% 
5) „m Droscke . vo v2... 24% 
& „ Pflerdehaln . . 2... 428% 
d) zum Fursgäuger 1-20] 


Erst, bei Entfernungen üiler 10 km kommt die ER Fahrge- 
schwindigkeit der Eisenbahnen zar Geltung. 

Für sehr freguente Strecken im Weichbilde einer Großstalt kann 
noch eine vierte Fahrbahn angeschlossen werden, die sich mit einer Qe- 
schwindiekeit von GVO m bewegt, in welchem Falle die Stnfenbahn alle 
bisher bekamen Systeme von Stadtbabvanlagen, was die Schnelligkeit 
und Bequemlichkeit der Betürderung betrifft, weit überfligelt, 

Auch sonst ist die Leistungsfühigkeit der Stufenbahn eine schr 
erhebliebe, Mit derselben können bei der normalen Anordauug von drei 
Fahrbabnen (die Erfinder nennen dies „Zwei-Stufenbahn“) 12.000 Per- 
sonen in der Stunde befürdert werden, Kine Ahnliche Leistung seitens 
der Eisenbahn wilrde das Ablassen von 30 Zügen mit je 8 Waggons in 
der Stunde erfordern, und entspricht einem Verkehre, wie er beirpiels- 
weise auf der Strecke Farringilan Street-Station und Mooregute-Statinn 
der Hanptbahn der Londoner Railway Co. vorkommt, woselbst täglich 
54 Ziige anf vier Geleisen befördert werden. Hiehei nimmt die Stufen- 
balın einen ganz kleinen Baum ein, da die eng an einander an- 
schließenden Fabrbahnen nur etwa OBÖ m breit zu sein brauchen. 

Was das technische Detail anbelangt, ao ist die Anlage als Hach- 
oder Tiefbalın, in ganz geschlossenem Raume gedacht. 

Die einzeinen Fahrbahnen bilden geschlossene Ringe, welche von 
stabilen Maschinen mit Kabeln bewrgt werden. Die Fuhrbahnen bestehen 
aus ununterbrochen zusammenhängenden Reihen von 220m langen 
Wagen, mit Spurweiten von 64--70.m, und vortragen sehr starke 
Krümmungen. Jeder Wagen besitzt ein Gelünder, nahe au der Kante 
des Aufstieges, und einen freien Zwischenraum zum Anfkteigen der 
Personen. In entsprechenden Entfernuugen (alle 50 w) führen Stiegen auf 
das Planom des Bahukürpers. 

Die erforderliche Betriebakeaft ist bei leer gehender Balın 
wesentlich höher als bei einer Stndteisenbaln. Das Verliältmis stellt #ich 
jedoch schon bei mäßiger Besstzung für die Sıufenhahn günstiger. Bei 
voller Besetzung eines Ringes beträgt die Betriebakraft nach den Be- 
rerlmnngen der Ertinder nieht einmal ein Viertel derjenigen, welche 
für den gleichen Verkehr beim Eiseubahnbetriebe erforderlich ist, 

Hat man sich einmal wit dem Gedanken vertraut gemacht, daß 
Ans Anfsteigen anf die Stufenbahn sehr leicht ist, so findet man bei 
näherer Betrachtung, dab dieses System gegenüber allen bisher in 
Stüdten zur Anwendung gekommenen Verkehrsmitteln, bedentende Vor- 
ze besitzt, wozu in erster Linie die mit grußer Schnelligkeit verbundene 
Bequemlichkeit bei der Befürderung, dann auch die aus der verlältnis- 
miässig billigen Anlage sich ergebende Billigkeit der Fahrt zn 
zählen sind, Es ist daher gewiss auch von Interesse zu erfahren, daß die 
in Deutschlaud angestellten ersten praktischen Versuche vollkommen zu 


”) Wilbelm Mettig, Madtbanmelster in Iiresden ; Heimich Rettig, königl, 
Baurath in Posen, 
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feiedenstellend ausgefallen sind. Das Auf- und Absteigen ist auf einer 
es. 180 m langen Veranchastrerke in Münster i, W. probirt worden und 
ist der Beweis geellefert, dab Alt und Jung olıne Gefahr diese neue 
Bahn benützen können. 


Oberlisutenant Julius Mandl, 


Bücherschau. 


3512. Handbuch der Architektur. Entwerfen, Anlage und 
Einrichtung der Gebäude, Des Handbuches der Architeetar vierter Theil, 
9. Halbhand: Der Städteham, Von J. Stübhen, Stadthbanmth in Köln 
Darmstade 1800, Vering von Amold Bergeträsser. 

Ein vielumfassendes Werk! Von den großen Grundzigen der Städte- 
anlage bie in die kleinen Details derselhen, wie Beienchtungsobjerte, 
Parkhäcke, Weptafeln u. dergl. ist nichts außer Acht gelansen, was zum 
etädtischen Gemeinwesen gebürig angeschen werden kann, Der gewaltige 
Stuff gliedert sich in folgende Ahschnitie; Grimdllagen des Stältehanes, 
Entwurf des Stadtplaner, Ausfillrung des Stadtplaner, die baulichen An- 
Ingen unter nm anf der Stenße, die stätischen Pflunzungen, und in einen 
Anhang, welcher zumeist den einschüeigen Verordnungen gewiimet ist. 
AN die vielerörterten Fragen, welche namentlich in nenester Zeit die 
Fichmänner Wiens, in Anbetracht der neuen Stwlterweiterung beschältigen, 
finden hier eine erschöpfende Bebamllang, und eine mnfangresche Vor- 
fährung ven Beispielen legt die aufgestellten känstlerischen uml techni- 
schen Forderungen in überzeugender Weise klar. Die Anregungen, welche 
nach dieser Richtung Cumiülo Sitte in seinem Buche „Ler Städtebau 
nach seinen künstlerschen Grumbätzen“ gejrchen hat, sind in vorliegenden 
Worke durch Paralleihetrachtungen ergänzt und weitergeMhrt, obwohl 
Stähbben's „Städtebau" auf ganz amleren Grundlagen fuast, als die gleich- 
artige Sittekche Abhamdlang. Letztere entwickelt in vorwiegend streit- 
Inrer Weise die klinstlerischen Gramdsitze der Alten im Grgensater zu 
den in minneher Beziehung kunstwidrigen Ansgestaltangen der Städte im 
der Nenzeit, während Stübben die Basis seiner Betrachtungen in lem 
Bestrebungen der jüngeren Epschen findet and mehr den Standpaukt des 
Ingenteurs als den des Kimstlers einnimmt. Lie Behandlung des reichen 
Materiales ist eine streng technische, eingehend und doch kuapp in der 
Fur, und wind besonders werthynll durch die zahlreichen inefflieben bild» 
lichen Ikarstellungen (857 Textäguren nm 13 Tafeln) un darch die vielen 
Litemturangaben, An der baulichen Entwickinng Wiens seit der ersten Stadt- 
erweiterung findet 8t0 bben ungefähr dieselben Mängel, wie Sitte Inseinem 
obgenannten Buche, nar ist er mit demselben betreffs deren Behebung 
nicht gAuzlich eines Riunes, ohne übrigens diesbextigliche Vorschläge zu 
machen. Ins aber, die wir sorben an eine nenerliche Stadtregulinng 
ze hen, ist eine #» eingehende Studie über diesen Gegenstand, gleich dem 
Sitte'schen Werke, höch willkommen. . 


6078. Das landwirthschaftliche Bauwesen, Handhuch 
für Bautechniker md Landwirthe von Ludwig von Tiedemann. %. Auf- 
lage, Halle a. 8. 1861, Hofstetters Verl 

Vorliegendes Werk gliedert sich in zwei Haupttbeile. Der erste 
Theil, welcher eiren Y des Buches umfasst, ist ausschließlich der Bau- 
enmatrmetimslehre jewälmet, währen] der zweite Theil das ebrentliche 
Thema des Werkes enthält. Diese strenge Zweitheilung ist sehr zweck- 
mildie, da dndurch Lesern von geringerem technischen Wissen Gelsgem- 
heit geboten ist, im ersten Theil sich Baths zu erholen, während fertige 
Baningenieure, ohne ermikteriie Abhandlungen über Constrmetion ıdnreh- 
machen zu nissen, sich unbehindert er Leetüre des zweiten Tbeiles hingreben 
können. Ex sind beile Theile @leich tichtig und strenge fachmännisch he- 
handelt. Die Banconstructiensichre enthält in knapper Form Alles, was 
zum Verständnise des zweiten Theiles erfürderlich ist, und umfasst anch 
die neneren Metbiden und die jüngsten Canstructioneweisen, während die 
Ablandlungen über das eigentliche lamdwirtkschaftliche Bauwesen, ohne 
die Begrfindung für aufgestellte Behauptangen sehuldig zu bleiben, in 
möglichst geilrängter Weise und stets aukulipfend an die Forderangen 
der Laudwirthschattsiehre, altes Wesentliche auf diesem Gebiete umschlieben. 
Die Capitel derselben mmfussen die Gehöftanlagen, dir Ennwerke zır Be- 
wuhrong der Feblfrüchte, Eiskeller, Imngstätten, Stalleehiände jeder Art, 
Wohnkänser, Molkereien, un! schlieslich auch eine eingehende Behamdlunge 
der Vornmschläge.- Die Hammangnben sind oftımnls unter Hinweis anf 
Verundaungen deutscher Behörden, wie Erläse de+ Handelninisteriums 
fir preußische Domänenkanten, Musterentwärfe des landwirthschaftlichen 
Ministeriums ete, aber auch häufig unter Zugerandelesung der Amzuben der 
Fachliterator um eigener Erfahrungen gemacht. Ihe Leerstellung ist eine 
klarfasslichr and ist durch eine kinreichemie Zahl gut gewählter Abbil- 
dungen (637 Holzschnitte} unterstiktet. K.. 


1079. Kataster der Reichshaupt- und Residenzstadt 
Wien. Das erste Heft von 8. Schleringer's Kataster von Wien, 
}. Aufl,, welcher in 12 rasch anfeinander folgemlen Lieferungen a fl. 1.25 
bei BR. Lechner in Wien zur Ansgabe gelangt, liegt uns var, 

Dasselbe enthält die Orientirungsunmmern, den Namen der Gasse, 
Strabe oler des Platzes, die Conseriptionsenmmer, die verbante und 
unverbante Aren in Qundratmetern, den amtlich richtig gestellten Zins, 
die Stenerfreibeit mit Angabe des Endtermins, die Anzahl der Stack- 
werke, Wohnungen und die Namen der Besitzer. Dem Werke wird ein 
revilirter Plan in 25 Blättern im Madstabe von 1:10.000 beigegaben. 


Eige nthum und Verlag des Vereiner, — Verantwortl, Redactenr: Paul Kortz, beb. ant, Ciril-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Zur gefälligen Beachtung! 

Ich erlaube mir die Herren Vereinsmitglieder in Kemutnis zu setzen, 
dad der Geschäftsvrersammlung vom 2. Mail. I. der Bericht des Brücken- 
material-Comit#s zur Beschlussfassung vorgalegt werden wird. 

Dieses Elaborat erliegt in unserem Seeretarlate zur Einsichtoalime 
der Herren Vereinsmitglieder. 

Wien, 22. April 1891. Der Vereinsvorsteher: 

Frauz Berger. 


2. 54 ex 1891, 
Tagesordnung 
der 6. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 25, Aprä 1891, 
1, Verißeirung des Protokolls der Geschäftsveraammlung 
vom 18. April 1, I, 
3. Geschäftsbericht, 
3. Mittheilungen des Vorsitzenden, 
4. Bericht, des Comites für Stellang der Techniker [Refe- 
rent: Herr k. k. Ingenieur Franz Ritter v, Krenn.]*) 
5. Walıl von vier Mitgliedern in das Redactions-Comit&, 
ti, Demonstration (an einem Hausthar) des, vom Herrn 
Gustav Feitzinger erfundenen, and von diesem und Herrn 
Frauz Bodnar construirten „Cerberus-Schlosse»“. 


Zur Ausstellang gelangen «durch Herm kais Rath und kn k 
Hof-Kunsthändler Oscar Kramer: 

Photochromien, Ansichten der Schweiz, ron Italien, Paris, 
dem südlichen Fraukreich «te, phatographische Aufnahmen nach der 
Natur (zum Theil Moment- Aufnahmen), nach einer neuen Methode in 
Farben ansgeführt durch die Actien-Gesellschaft „Photschrom" in Zürieh. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Mitnwoch, den 29. April 1891. 


Bericht des von der Fachgruppr eingesetzten Enuordnnnge-Aus 
schusses (Referent: Herr beh. aut, Maschinenbau-Ingenienr Moriz Ritter 
r, Piehler.) 


2. abs ex 1891. 
Berieht 
über die 5. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92, 
Samstag, den 18. April 1891. 


Vorsitzender : Vereinsvorsteher k. k. Öberbauratlı Franz Berger. 

Auwesend: 177 Mitelieiler. 

Schriftführer: Herr Secrenir L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteber eröffuet um 7 Uhr die Sitzung und 
enmatatirt die Beschinssfühigkeit derselben als Geschiüftaversammiung. 

2. Das Protokoll der letzten Geschäftsrersammlang vom 11, April 
1. J. wird verlesen, genehmigt nnd gefertigt ; seitens des Plenums durel 
dis Herren Direstoren : Oxar Merz nnd Emanuel Ziffer. 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 12, bis 18, April 1. J., 
gelangt zur Verlesung (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nichstwörhent- 
lichen Vereinsversammlungen bekannt, und macht 

5, davon Mittbeilung, dab der Ungar. Ingenienr- und Architekten- 
Verein uns in liebenswärdigster Form Kenntnis gegeben hat, dab für 
die dreijährige Periode (1891-1893, Herr Alexander Lipbthni vr. 
Kisfalud, Profesor an der techn. Hochschule, zum Präsidenten, dann 


*) Referat erliegt in unserem Seerstariate zur Verfiigung der 
Herren Vereinsmitglieder, 


die Herren: Emil Steindl, Professor an der techn. Hochschule, nnd 
Ludwig Lechner, Ministerialrath und hanptstädt. Baudirector, zu Vice- 
präsidenten dieses Vereines gewählt warden, 

#. Bringt der Vorsitzende das nachstehende Schreiben der k. k. 
Landwirthichafta-Gesellschaft zur Veriesung : 

Löllscher Österr. Ingeniewr- und Architekten. Verem in Wien. 


Ta Eriniderung Ihrer geschätzten Einladung, die in Ihrer Zuschrift 
an cie hahen Ministerien, beziiglich der Wasseretrossen- Frage ausgerprochenen 
Wirnache md Bestrebungen bestens fürdern zu wollen, haben mir eine gleich 
Jantende Zuschrift an Se. Ercellens ılen Hersm Minister- Präsidenten und 
Minister des Innern, danı an die Rrcallenzen «der Herren Minister (les 
Handels und Acherbaues gerichtet, die mir dem meehrien Verein in Abschrift 
übersenslen, *) 

Fon ser gleichen Üebersergung geleitet, in dieser für die Lendiwirth- 
schaft und Badeneuler ao srichtigen Frage Stellung zu nehmen, werden Sie 
vr auch ferner afets bereit nen, (dieses puiriotische Drehen knserer 
Industrie md Perlencalter, iroz der Gegnerschaft, die Bennungen einca 
billigen Wassertransporler =u erkümpfen, «deren sie sich im ullen Oulr- 
stanfen im reichem Muaase schon erfreut, mit aller Energie au untersinisen, 

Wien, 13, April 1891, 


Fom Central- Ansschue der k. k, Landwirthschafts-(esellschaft in Wien, 


Iber Vioe- Präsident : Der Seeredlär: 
Ur, Rodler. Ad, Hochegeer, 

7. Erinnert derselbe, dab 

a) Int Beschluss des Verwaltungsrathes die laufende Vortrag- 
seasion mit 2, Mai 1. J. geschlossen wird. (Siehe Circulare X, 1861); 

#) jene Herren, welche die diesjährige wissenschaftliche Exeursion 
nach Frankfurt a. M. mitzenmachen beabsichtigen, ibre Anmeldungen 
bis längstens 18. Mai 1. J. an das Vereins Serretarlat zn leiten 
hätten (siehe Circalar IX, 1891); 

<) das II. Verzeichnis der Spenden zum Sahmidt-Denkmal 
erschienen ist. (Siehe Wochenschrift Nr. 16, 1891.) Der Herr Vereins- 
rorsteher nimmt hiebei Anlass, den Herrn Spendern den Dank anazu- 
sprechen ; 

dı die Proben des Gewölbe-Comit‘s, und zwar fir Hochban- 
Construotionen, am 4. Mai 1. J. beginnen. Der Vorsitzende bemerkt, 
dnb zu diesen Proben, deren unbehinderter Verlanf in erster Linie zn 
sichern ist, nicht alle Herren Vereinsmitglieder geladen werden können, 
omd theilt mit, dab jedoch jeme Herren, welche sich für die Proben 
interessiren, eingeinden sind, sieh am 1. (von 9 bis 12 Uhr) and 2. Mail. 1. 
ivon 8 bis 6 Uhr) im Hofe des k. k. Genie-Direetions-Gebändes (Ein- 
gung: Gompendorferstraße) einzufinden, um die Versuchs-Übjeete in 
Augenschein zu nehmen, 

# Ladet der Vorsitzende die Herren: k. k. Banrath Franz Ritter 
rs. Nenmwann und Ingenienr Paul Kiunzinger ein, das Referat über 
die hanliche Entwicklung Wiens erstatten zn wollen. 

Herr k. k. Banrach Franz Ritter vv Neumann: 

„Sehr geehrte Herren! Herr Baudirestor Bode hat in der Plenar- 
sitzung am 25. October 1890 den motivirten Antrag gestellt: „Der Ver- 
waltungerath sei zu ersuchen, alle ihm geeignet erscheinenden Schritte 
mit größter Beschleunigung zu unternehmen, um die maßgehenden 
Factoren von der Nothwendigkeit einer Coneurrenz-Ansschreibung zur 
Gewinnung von Projecten für einen (eneral-Stadtplan von Wien zu 
überzeugen. 

Der geehrte Herr Vollege befand sich mit seinem Antrage ganz 
im Einklange mit den bisherigen Bestrebungen unseres Vereines, und 
erlaube ich mir diesbeztiglich in Krinnerang zu bringen, dad wir schon 
im Jahre 1877 eine Eingabe an den Gemeinderath gerichtet haben, welche 
dahin ging, 8 möge ein General-Stadtplan verfaßt werden, der nicht 


+) Ihres Sahriftatlick wird seitens des Voreinspräsidiams der weiteren Be- 
bundleng zugeführt werden, 
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nur das Weiehbild Wiens, sondern auch die Vororte, behandeln 
sollte, m nüf diese Weiss für Wien eine einheitliche großstädtische 
Ausbildang zu sichern, 

Diese Eingabe ans dem Jahre 1877 iet allerdings ohne Erfolg se 
blieben. Erst unsere neuerliche Eingabe vom Jahre 1837 hatte den 
bente besonders werthrollen Erfolg, daß der Geomeinderaih der Stadt 
Wien beschloss, einen Stadtplan verfassen zu lassen, jn welchem die bereita 
bestimmten Baulinien aller Wiener Bezirke und jene der Vororte sowit 
die bewilligten Parcellirungen, die Neu- und Monnmentalbanten, sowie 
das Erbanungsjahr »ller Häuser eingezeichnet werden sollten. Dieser Plan 
ist nach vierjähriger Arbeit nahezu fertig, womit es miäglich werden 
wird, in der allernächsten Zeit zur Verfassung des Generalstadtplanes zu 
schreiten. 

Zn Beginn der lanfenden Session haben wir neuerdings zu der 
Frage der Stadtentwicklung Stellung genommen, nmıl ist es als eier 
Folge unserer damaligen Anregungen anzusehen, daß in der nunmehr 
gesetzlich fertgestellten Novelle zur Bauordnung auf die Errichtung von 
Wohnungs-, sowie von Fabriksvrierteln Häcksicht genommen ist, 

Nach diesem guten Erfolge, den ich mit Frende hegrüsse, dürfen 
wir erwarten, daß auch unsere neneste Action, betreffend die baldige 
Verfassung eines Generalregulirangspianes, eine gute Aufnahme finden 
wird, Ihr Comite für die banliche Entwicklung Wiens ist in diesem 
Sinne daram gegangen, eine Hingabe an den Wiener Gemelnderath vor- 
zubereiten, welche in drei Theile zerfällt: 1. In eine kurze 
Petition, iu welcher jene Wünsche, die wir dem Gemeinderath hin- 
sichtlich der baldigen Anfstellung eines Generalregulirangsplanes und 
sonstiger die Btadtregnlirung betreffender Maßnahmen vorlegen, ansge- 
führt sind; 2 in einen Ausführungsbericht, in welchem insbe- 
sondere jene Fragen eingehender besprochen werden, die in früheren 
Kundgebungen nicht ansführlicher behandelt wurden, wie die auzustrebende 
Entwicklung des Verkehrsnetzes zu Wasser und zu Land; und endlich 
8. in einen Entwurf für die Preisauschreibung zur Er- 
langung von Plänen für diese Stadtentwicklung, 

Dieses Programm ist eine büchst wichtige Arbeit, weil damit das 
erstemn] gezeigt ist, wie eine solche Conenrrenz durchgeführt werden 
kann, welche Anforderungen dabei zu stellen sind, und welches Ansmab 
an Zeichnungsleistnugen gefordert werden zoll,* 

Der Herr Referent geht num anf den Inhalt der Petition ein und 
bringt dieselbe zur Vorlesung. (Die Petition sammt Motivenbericht und 
Programm sind der heutigen Wochenschrift beigelegt.) 

Es meldet sich zum Worte Herr Oberinspestor Bömches: 

Beduer erklärt, dab er in der Eingabe zwei Löcken finde; die 
erste bestehe darin, daß in dieser Eingabe keine statistischen Daten tiber 
die bisherige Entwicklung der Stadt angeführt erscheinen, welche bei 
der Ansnrbeitung des General-Regulirmgsplanes entsprechende Bertlck- 
sichtigung finden könnten. Die zweite Lücke bestehe in dem Mangel 
einer Skizze, die in seichnerischer Form die Petita, welche in der Eingabe 
zum Ausdrucke kommen, darstellen könnte Diese Skizze hätte aich 
hauptsächlich auf die Darstellung der Verkehrsadern zu Wasser nnd zu 
Lande zu beziehen und wiirde ein Substrat für eine Discussion in Schode 
unseres Vereines bilden. 

Keduer beantragt hierauf noch einige etilistische Aenderangen, 
welchen der Referent zuzustimmen erklärt. 

Herr Cirilingenienr R.v. Podhagskr beantragt, bei Punkt 3 
der Petition das Wort „Hauptatraßenztige" durch „Straßenzüge* zu 
ersetzen. 

Referent RB. v. Neumaun bemerkt zu den Ausführungen des 
Herm Bömches, dab die Anführung statistischer Traten In det Peti- 
tion nicht notwendig erschien, weil die Entwicklung Wiens eine gleich- 
mälige und allgemein bekannte sei; andererseits wäre dadurch das 
Elaborat zu umfangreich geworden und hätte dann sinen Zweck nicht 
erfüllt. Die Beigabe einer Skizze ber die Ausgestaltung des Verkehres 
sei deshalb uurhanlich, weil bei der groben Anzahl von Projeeten, welche 
diesbezüglich vorliegen, eine Einigung kaum zu erzielen gewesen wäre. 
Die Lömng der Frage der Anageataltung der Verkehrswege milsse vom 
Stante ausgehen, und erst bis dessen Absichten hekamnt sein werden, 
könne der Verein darüber berathen und erentsell Correrturen beantragen, 

Hezäglich des Antrages anf Aenderung des Wortes „Hanpt- 
stradenzlige* in „Strabenzlige* erklärt Referent bei dem Antrags des 
Comit&s bleiben zu müssen, da für die allgemeine Bezeichnung „Straben- 
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züge* die angeanehte Beglinstigung der Enteignung kaum erreicht 
werden wände. 

Tier Petitionsentwunrf, aowie der Motirenbericht und dan 
Programm für die Preisansschreibung werden hierauf mit großer 
Majorität angenommen, 

Bertigliel der formalen Behandlung beantragt der Referent, die 
Petition dem nengewählten Bürgermeister durch das Vereinspriüsidium 
fiberreichen zu lassen, Außerdem soll dieselbe dem Herrn Statthalter 
dem Herrn Ministerpräsidenten nnd dem Herrn Handelsminiater über- 
geben werden. Dem Referate wird für diese Regierungsstellen die Bitte 
beigefügt werden, es möge dasselbe seitens der hohen Regierung Beachtung 
und Förderung finden. Die b. Regierung wird nuch gebeten werden, 
seinerzeit die Wohlmeinung des Vereines durch Vertreter desselben oder 
durch «lireete Verhandlungen einzuholen. 

Ferner soll die Petition allen Gemeinderätlien, Landtagsabgeord- 
neten, sowie den Jonrualen nnd solchen ('orporationen Nbersendet worden, 
welche sich nn der Lisung der Frage der Stadtentwicklung betheiligen. 

Die Autrüge beztiglich der formalen Bebandinng der Angelegen- 
heit werden mit groder Majorltät angenommen. 

Herr k. k. Öberbanrati Prenninger dankt hierauf — nachdem 
der Vorsitzende selbst Mitglied des Comitda ist Namena des Ver- 
eines dem Comitt für die vorziigliche Arbeit, woraufder Vorsitzende 
speeiell den Herren Referenten den Dank ausspricht nad der Hoffnung 
Ausdruck gibt, daß die eben gefassten Beschlüsse der Stadt zum Wohle 
gersichen mögen. 

9. Da sich über Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum Worte 
meldet, ernueht derselbe Herm k. k. Baurath Alfred Weber K.v. Eben- 
haf, den angekündigten Vortrag über die Krachregulirnng unddie 
Veberschwenmnngen in Sadtirol in den Jahren 1BH2— IR 
zu halten. 

Herr k. k. Baurath Hitter von Weber gibt nun in einem 
Vaständigen spansenden Vortrage ein Bild der Etachregmlirnnganrbeiten, 
dem wir Folgendes entschmen: *) 

„Der Etschfluss unterliegt den allgemeinen Billungsgesetzen der 
renetinnisehen und oberitalienischen Flüsse, mit denen zusammen er eine 
bydrograpbische Einbeit höherer Ordnung bildet; er kaun daber nur im 
Vereine mit diesen Filissen einer Betrachtung unterzogen werden. Ins 
große Gebiet dieser Fliisse erstreckt sich von dem Apeninnen im Säden 
und von den Alpen im Norden begrenzt, bis an die Adria zwischen 
Rimini und Acynileja und wird ven den venetinnischen Fitissen Taglin- 
mento, Lirenza, Piave, Brenta, Bachiglione, Gorzone und der Etach, vom 
Po mit seinen zahlreichen Nebenflässen, schlieflich noch vom Lamune 
um Rena durchfloßen. 

Eine großes Aechnliehkeit zeigt die Esch, der größte der venetiani- 
schen Finsse und nach dem Po und der Tiber der drittgrößte Finss 
Italiens, mit den linksseitigen Zufltssen des Po, ntfimlich mit dem Ticino, 
der Adda, dem Oglio und dem Mineio, wegen des allen diesen Zuflttssen 
remeinsamen großen Gefälles der sihllichen Abhänge der Alpen gegen 
die oberitalienlache Tiefebene, aowie in allgemeiner klimatischer Hinsicht. 

Das Etschgebiet umfasst im Norden nnd Westen hanptsächlich 
krystallinlache, Im Osten and Shden sedimentäre Geblige, zwischen denen 
sich auch erruptive Stücke, Insbesondere die Granitmassive und die 
charakteristische Porphyrlecke zwischen Boxen und Trient befinden. Die 
Alpen dea Erschgebietes sind durch Faltung der Einterinde infolge des 
einschrampfeniden Erdkernes in der Weise entstanden, daß sich die Eril- 
scholle der Po-Ehene losriss und einsank, wodurch ein tangentialer Drück 
nach Norden entstand nnd die Gebirgsschiehten gegen die alten Horste 
les frauzBsischen Ilochplatenns, der Vogesen, des Schwarzwaldes und der 
böhmischen Masse angepresst wurden. Die Centralalpen des Etschgebietes 
wurden in der Dyas- und Triaszeit gehoben und bilden das Gerippe des 
Gebietes, währen zu Eude der Kreide- und Anfang der Tertiärzeit die 
sedimentären Gebirge kings zahlreicher Bruchspalten absanken, gefaltet 
geknickt nnd verbogen wurden, wodurch die Kulkalpen entstanden, 

Das Dilarinm spielte im Ktschthale eine große Rolle, 

Jedes Thal batte seine Ületscher, welche aber in den höheren 
Lagen über einzelne Wasserscheiden hinfber einen anderen Verlauf nahmen, 
als die heutigen Bäche und Flüsse. Der Eisnckgletscher hob aich 
1500 Meter über den Bozener Boden. Rundhöckerbiläungen, Gletscher- 


* Nach einem Munnseript les Ilerf Vertragunden 


Nr. 17. 


m — 00 


Wochenschrift des österr, Inganisur- und Architekten-Voreinss. 


Belte 159, 








schliffe, erratische Blöcke, Grund- und Stirnmorinen, Terassendilavinm 
und alle Kennzeichen der dilurialen Periode finden sich reichlichst im Etsch- 
gebiete vor. Nach dem Rückgange der Gletscher, denen eine mehr torassen- 
fürwige Form des Thalbodens entsprach, begannen die entstehenden 
Wasserlänfe sich ihre Längensohlen nach parabolisch geformten Gleich- 
gewichtsprofllen auszubilden, wodnrch großartige Eintiefungen des Etsch- 
thales und seiner Nebenzufllsse verursacht worden sind. Schichtenköpfe, 
Morlinen, Felsstürze u. ». w. hinderten dis regelrechte Ausbildung der 
Flussbetten, es entstanden Seen und Bunipfe, insbesondere am Sädrande 
der Alpen der Lago maggiore, der Lugawer-, der (omersee, der sse0see, 
der Gardasee, welche als ehemalisre Meeresbnchten dureh die vordrängende 
Allurion des Po nnd durch säcnlare Hebungen vom alristischen Meere 
abgeschnitten wurden. Ein solcher See war auch im bentigen Etschthale 
und erfüllte das ganze Thal in der Strecke zwischen Meran und der Vero- 
neser Klause. Dieser See wurde im Verlaufe von etwa 60,000 Jahren ganz 
ansgefüllt, während die übrigen lombardischen Seen wegen der weitans 
geringeren Geschiebezufahr bisher nur zum Theile aufgelandet worden stud. 

Die großen Schuttkrgel der Wildbäche des Etschthnles bahen ein 
gleich hobes Alter und sind nicht erst ala Folgewirkungen von Entwal- 
dungen zu betrachten. Aus der Eintiefungstendehz des Hanptdusseer und 
den Stauriicken der Seitenzufliisse entstand ein Compromissprofil. Die An- 
sichten, daß das Etschthal bereits ein Ausgleichsprofil besass, welches erst 
späterhia durch die Thätigkeit der Wildbäche zerstört worden sei, sowie 
auch die diesbezügliche Theorie Surella und C&zanne’s über den 
Bestand einer sogenannten „torrentiellen Epoche® treffen nicht zu, und 
lässt sich ihre Unrichtigkelt durch die Geschichte der Gründung und 
Entwicklung der Städte und Dörfer des Etachtbales zweifellos nachweisen. 

Die Bestrebungen zur Regnlirung des Etschflusses stammen schon 
ans deu ältesten Zeiten. Die Regmlirungs- und Schutzbauten waren 
zuerst local und unregelmäßig, später warden durch die Behtrden 
Riehtungslinien und Entfernungen der Uferwerke vorgeschrieben. 
Schon 17%) wurden die Wässer sehr eoncentrirt ans Tirol abgeführt, 
worüber die veuetianische Regierung Erhebungen pflegen lies. Im 
Jahre 1747 erkanste schon die Kaiserin Marin Theresia die Nothwendig- 
keit der Etschregulirung und widmete biezu einen Betrag ron 150,000 fl. 
-— Kaiser Josef schuf durch Eindimmung des Noufeldes bei Bozen 
den reichsten Boden Stdtirola an einer Stelle, wo früher nnr ein Bampf 
bestand. — Im Jahre 1805 entstand das erste gmorelle Project für die 
Regulirung der Ktsch von Meran bis Acynaviva durch dem k. k. Major 
Nowak. Nit Allerhöchster Eutschliefung vom Jahrs 1826 wurden zur 
Ausführung desselben 30,000 fl. jährlich gewidmet und bis zum Jahre 
1859 mit verschiedenen Unterbrechungen die Ableitung des Noce an 
seiner Mündung, sowie die Durchstiche von Stadihsf, Piglon, Vill, Nen- 
markt, Long, Curtinigg, Masetti, Oenta, Briamasco, Virginis, Lidoruo, 
Jochia-Perotti, Acquaviva, Nowi und Marso ausgeführt. 

Nach den Hochwnaserkatastrophen des Jahres 18658 und 1882 
entstanden die Etschregulirungsgesttze ans den Jahren 1879 nnd 18%6, 
welche die Grundlage des heutigen Etschregulirungs-Unternehmens von 
Meran bis Sacco im Gesammtkosten-Betrnge von 10,850,000 fl. bilden, 
Das Regulirungesystem ist dasjenige des Doppelprofiles, wobei die 
mittleren Sommerbochwässer Iıa Mittelproill, die grössten Hochwänser nber 
zwischen Hochwasser-Pämmen abgeführt werden, Bei der grossen Ge- 
schwindigkeit der Etsch, der bedeutenden Geschiebeführung und der 
hohen Culsur des Thales ist dies das eluxig mögliche und richtige Regu- 
lirangs-System. Dies wurde von den Experten des Österreichischen Ingenienr- 
und Architekten-Vereines schon im Jahre 1675 ansgesprochen und ein- 
gehend begründet. 

Der Erfolg der Regulirung ist ein sehr guter, indem sich das 
Etschbett, allen anderweitigen Geriichteu entgegen, wicht gehoben, son- 
dern iin Gegentheil in der ganzen Regulirungstrecks um 1 bis 2m ein- 
getieft hat, wodurch eine Senkung des Wusserstaudes im Flusse und 
eine hedentende Entsumpfang durch Senkung des Grundwasserstandes 
eingetreten ist, Auch der Schutz gegen Veberschwemmungen durch 
Hochwässer ist in hohem Male erreicht, deun während früher schon 
Hochwässer von 3 bis 4 m ansuferten, geschieht dies jetzt erst bei 
Hochwässern von 6 bis 7 m Höhe, also wur bei außerordentlichen Nieder- 
schlägen, Leider hänfen sich im ganzen Usmkreise des Erdthelles iu Folge 
allgemeiner kosmischer Ursachen die Nielerschlagswengen im letzten 
Decenninm derart, dab allerorts die Durchflussprofle der Fillsse ver- 


größert werden missen. Es ist dies auch bei der Etsch sowohl in Tirol 
»ls auch in Italien der Fall. Die im heurigen Jahre hiexen bestellte Com- 
mission bat das Etschresmlirungs-Project einer eingehenden Prüfung 
unterzogen nnd ein diesbezüigliches Operat ausgearbeitet, welches wei- 
teren Maaloahmen zugrunde gelegt werden soll. Hiebel wurde bei 
den diesbezitglichen Verhandlungen namentlich von den Interensenten 
der bisherige Erfolg der Etachregulirung in dankbarater Weise herror- 
gehoben und ausdrücklich betont, daß es xich nunmehr keineswegs um 
das Verlassen des allseita als richtig anerkunnten un einzig möglichen 
Regulirungasystems des Doppel-Profiles mit Hochwasserdämmen, sondern 
lediglich um das Weiterschreiten nuf dieser Bahn und den letzten Aus- 
ban des begounenen segensreichen Werkes handelt. 

Die ala zweifellos nothwenig anerkannte Vergrößerang der Durch“ 
Ausaprofle der regulirten Etsch kann durch Erhöhung der Dämmes oder 
darch Erweiterung der Profile und zleichzeitige Hebung der Dimme er- 
folgen. Die letztere Maßregel ist hiebei die weitans kostapieligere, 
Zu einer Besorgnis ist hiebei kein Anlasa vorbanden, da sich die 
Sohle der Etsch erwiesenermaßen nicht hebt, sondern stetig wenkt und 
die Erhöhung der Dämme unter solchen Umatünden nur noch eine weitere 
Eintiefung des Flussschlauches zur Folge haben kann, 

Auch in der Etsch in Italien, weiche von unterbalb Veronn bis 
zum adriatischen Meere seit fast einem Jahrtausend ihre Flusssohle bis 
1-15 » über die Thalsohle erhoben hat, hebt sich das Bett seit Jahr- 
hunderten nicht merklich, nachdem das Gieichgewichtaprofii im Großen 
und Ganzen bereits erreicht ist.'Die Dämme in Italien wurden in der 
jüngsten Zeit um 2 bis 8 m gehoben und mit Kronenbreiten von 8 m 
und Rfickenbermen von 10 m Breite versehen, und hegt man im Italien, 
der Wiege der modernen Hydraulik, keinen Zweifel über die Richtigkeit 
und Nothwendigkeit dos Regulirungssystems der Hochwasserdümme. Daukt 
man doch diesem Systeme die Verwandlung wegloser und minsmen- 
erfällter Stanpfe in die Kornkammer Italiens, aus welcher eine hobe Cultur 
zum Wohle der Menschheit hervorging. 

Die weitere Hebang der Btachsohle wird in Italien von den dor- 
tigen gewiss maßgebenden Hydranlikern uicht befürchtet, denn eine 
solche könnte nur darch ein Vorrücken der Etschmändung in das Meer 
erfolgen, während es doch bekannt ist, dad die Etschmündung bei Fossone 
ziemlich stabil ist. Sollte aber auch die Etsch in Italien ihr Bett noch 
weiter heben, s0 kann sich eine solche Hebung keineswegs bis nach Tirol 
erstrecken. Diese Hebung müsste oberhalb Verona aufhören und könnte 
die weitere naturgemäl zu erwartende Eintiefung des Etschbettes nicht 
verhindern. 

Auf Grund dieser Betrachtungen kann ausgesprochen werien, daß 
die bisher im Etschgebiete ron der Stantsrerwaltung im Einversehmen 
mit dem Tiroler Landesausschusse und im besten Einversehmen mit den 
Interessenten getroffenen Maßnahmen die richtigen gewesen und die 
hiefär veransgabten Geldmittel in einer für das Wohl der Bevölkerung, 
des Landes und des Staates segensreichen Weise verwendet worden sind. 

Sollten es die Verhältnisse gestatten, an den letzten Ausbau und 
die Krönung des begonnenen Werkes schreiten zu können, so wird dies 
mit der Beruhigung gescheben, dab hiedurch der bisherige Erfolg ge- 
sichert umd vergrößert nnd da» Etschthal vor den in letzter Zeit: mit 
erschreekender Häufigkeit wiederkehrenden Zerstörungen durch Hoch- 
wäwser mit Zuversicht gerettet werden wiirde. Daun würde das schäne 
Etsehtbal, diese uralte Uulturstätte und Völkerstrale, neuerlich auf. 
blühen und sich in wirthschaftlicher Hinsicht aufrichten zum Vortheile 
der Gemeinden, des Landes uml des Staates und zur Ehre des üster- 
reichischen Banners, welches hier die Kußersten Grenzmarken der Monar- 
chie nmweht,* 

Hierauf dankt der Herr Vorsitzende dem Herm Baurathe R, von 
Weber für die interessanten Mittheilungen und schliet die Sitzung um 
91, Uhr Abenda. Der Schriftführer: 

L. Gassebner. 
Beilage A, 
Geschäftsbericht 
für die Zeit vom 12, bis 18, April 1891. 

I. Gestorben ist Herr: Zott] Ludwig, Ritter v., k. k. Öber- 
baum und Architekt In Wien. 

Il. Als wirkliches Mitglied aufgenommen wurde Herr: 
Eppler Paukraz, k. k. Dampfkessel-Pritfungs-Commissir in Wien. 
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Die Bedeutung elektrischer Eisenbahnen als Verkehrsmittel in grossen Städten. 


Vortrag, gehalten am 26. Februar 1891 in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure von Hugo Koestler, Öber-Ingenienr der k. k. 
österr. Staatslbahnen, 


Im November des Jahres IR) wurde in Londın in Gegenwart 
des Prinzen von Wales eine Untergrundbahn mit elcktrischem Betriebe 
in Verkehr gesetzt*), welche sich seither einer großen Frequenz seitens 
des Publienms erfreut, Die geringen Betriebskosten dieser Linie, und 
der infolge dessen auch kleine Fahrpreis, der für die Benlitzung der- 
selben zu entrichten ist, veranlansten mich, die Frage des elektrischen 
Betriebes eingebender zu stndiren, und die Resultate dieser Studien 
haben In mir die Ansicht erweckt, daß über den elektrischen Betrieb bisher 
vielfach unrichtige Vorstellungen bestehen, welche vielleicht Ursache sind, 
daß in unserem Vaterlande derselbe leider nur eins sehr geringe Rolle 
spielt. Es scheint, als wenn dieser Umstand in Zusammenhang steben 
würde mit dem auffullend langsamen Fortschritt, den die Verwendung 
elektrischer Motoren überhaupt, sei es nun zur Lichterzeugung oder zur 
Kraftübertragung in Oesterreich bisher gemacht hat. 

Wir befinden uns hier ganz im Gegensatz zu der euormen Ver- 
breitang elektrischer Motoren in England und besonders in den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika, wo bis zum Juli des Jahres 1390 
schon 23780 km elektrischer Eisenbahnen mit 2308 Motorwagen und 
087 Zugwagen in Betrieb waren, und gegenwärtig schon mehr als 0% 
der gesammten Strabenbahnen mit elektrischen Motoren betriehen 
werden. Der größte Theil dieser Straßenbahnen würde friiher mittelet 
Pferden, ein anderer Theil mittelst Dampf, und ein kleiner Theil mittelst 
Seilrampen betrieben, un kann bei dem vor Allem auf den praktischen 
Vortheil gerichteten Volkscharakter des Nordamerikaners wohl mit Sicher- 
heit angenommen werden, daß außer den Erleichterungen, die der elek- 
trische Betrieb für den Straßenverkehr bietet, gewiss der Umstand aus- 
schlaggrebend war, daß die Betriebskosten bei den elektrischen Bahnen 
wesentlich geringer sind, als bei den früher bestandenen Betriebsarten. 

Nachdem aber die Amerikaner keine Geschäftsberichte veröffent- 
liehen, sind leider verlässliche Daten über die Betriebsergebuisse nicht 
zu erhalten; es wird jedoch im Allgemeinen zugegeben, dab die gegen- 
wärtigen Betriebskosten nur die Hälfte der Kosten des Pferdebetriebes 
betragen, und habe ich daher versucht, mich von der Richtigkeit dieser 
Angabe und von der Größe der Betriebskosten tiberhaupt durch Ermittlung 
der Betriebsauslagen bei dentschen und österreichischen Anlagen zu über- 
zeugen. Fast alle diess amerikanischen Bahnen haben oberirdiache Leitungen 
und zur 6 Am werden mittelst Accumulatoren betrieben; das System der 
unterirdischen Leitangen schelut sich alsa dort, u. zw. jedenfalls des- 
halb, weil durch Anwendung desselben die Anlagekosten etwas vertbeuert 
werden, und vielleicht keine zwingende Ursache für die Wahl desselben 
vorlag, nicht Eingaug verschafft zu haben. Fir unsere Verbältuisse dürfte 
aber gerade dieses System sich deshalb empfehlen, weil man meistens 
einen Werth darauf legt, das Anssehen der Straßen und Plätze innerhalb 
einer Stade nicht in ungünstiger Weise durch die Aufstellung der für 
die oberirdischen Leitungen erforderlichen Säulen zu verändern. 

Da ss nicht Gegenstand der heutigen Besprechung sein kaun, 
s&mmtliche bestehenden Systeme der elektrischen Babuen im Detail vor- 
zuführen, will ich bezüglich der Bahnen mit obrrirdischer Zufthrung, 
welche am meisten bekannt sind, nur karz erwähnen, das dieselbe muf 
zweierlei Arten bewerkstelligt werden kaun, 

Es werden entweder in entsprechenden Entfernungen starke, meist 
eiserne Säulen aufgestellt, an welche man den Leitungsdraht befestigt, 
oler aber, und dieses Verfahren wird besonders in engeren Straßen an- 
gewendet, man apanıt in Entfernungen von ca. dm zwischen ewei 
gegenüberliegeuden Häusern Drähte, und legt tiber diese in der Richtung 
des Geleises den Leitungsdraht, Der elektrische Strom wird dann bei den 
meisten Systemen durch eine Uontaetvorrichtang, welche am Drache des 
Wagens angebracht Ist, den am Gestelle desselben befestigten Motoren ange- 
führt, welche ihrerseits wieder entweder mittelat Zahurädern oder Ketten die 
bewegewle Kraft an die Wagenachsen abgeben. In den meisten Fällen wendet 
man zwei Motoren au, welche einerseita direct ober den Achsen liegen, 
andererseits aber durch eins an einer Querrerbindung des Untergestelles 
angebrachte Feder derart unterstiltzt werden, daß dieselben leicht den 
Schwankungen des Wagens folgen können. An jeder Stirnwand des 
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Wagens befindet sich dann fr beide Motoren ein Regulator, durch 
weichen die Aenderung der Stromstärke, und daher auch der Toureuzahl 
und [.raftstärke der Motoren erfolgt. Durch diese Kegalatoren kann 
auch der Wagen olne Anwendung der Bremse, die übrigens bei allen 
Systemen neben demselben angeordnet ist, anf Distanzen von wenigen 
Metern zum Stillstande gebracht, ja sogar rlickwärts bewegt werden. 

Die Wagen der elektrischen Bahnen sind, wie dies ja nahe liegt, 
meist mit elektrisehem Glühlicht beleuchtet, für welches dieselben Mo- 
toren den Strom liefern, Ferner sind die Wagen mit einem Blitz- 
ableiter versehen, welcher seine Insassen für den Fall, als die ober- 
irdische Leitung von einem Blitze getroffen werden sollte, vor jeiler 
Gefahr schützt. Der Oberbau und Unterbau dieser Straßenbahnen mit 
oberirdischer Leitang ist der einer normalen Babn und bedarf keiner 
weiteren Erläuterung ; bezüglich der Generator-Anlagen, welche den 
Arbeitsstrom liefern, werde ich apäter sprechen. 

Die Hauptrertreter dieses Systems sind gegenwärtig Sprague 
und Thomson: Houston, und waren nach dem ersteren System bis 
Juli 1840 in Nordamerika 770 km; nach dem zweiten dagegen 860 ka 
in Betrieb, Nach dem Syatem Sprague wird gegenwärtig auch die elek- 
trische Stadteisenbahn in Halle a, d. Sanle hergestellt, welche demnächst 
in Betrieb gesetzt werden soll, während die elektrische Balın in Bremen 
nach dem System Thomson-Houston eingerichtet wurde.*) Er- 
wähnenswerth ist auch das Systew van Depoeles, u. zw. des- 
halb, weil derselbe den Motar, nachdem der räckwärtige Thal des 
Strabenbahnwageus entsprechend verstärkt wurde, an dor Stiramwnnd des- 
selben anbrisgt, wodurch ermöglicht wird, daß jeder gewöhnliche 
Stradenbahuwagen init geringen Kasten in einen elektrischen umgewandelt 
werden kann. 

Ich gebe nun auf die Bahnen mit. unterinlischer Stromleitung 
über, um zwar vorerat anf die von der Firma Siemens & Halske 
nach diesem Aystem ausgeführte elektrische Stadteisenbahn in Budapest, 
welche gegenwärtig 91 km lang und daher die größte der in Öesterreich 
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Fig. 1. Unter- und Überban der elok- 
trischen Stadtbahn in Budapest. 


im Betriche befindlichen elektrischen Bahnen ist. Nachdem diese Anlage 
bereits in Nr, 1 der Wochenschrift 1891 ausführlich besprochen wurde, 
kann ich mich hezüglich des Unter- und Oberbaues dieser Babn kurz 
fassen und auf dns vorstehende, der Nr. 1 entuommene Querprofil ver- 
weisen, 

Die Zuführung des Stromes erfolgt in einem unterirdischen Canale 
welcher sich unter der einen Fahrschiene des Geleises befnder,; diese 
Schiene, eine Doppelschiene, mit einem Zwischenrama von 33 mm wird 
durch eiserne Rahmen von I#0 ww Breite unterstützt. Diess in Abstän- 
den von 12m angeordneten Rahmen bilden das Gerippe für dem unter 
der Fahrschiene beiinilichen, 070 = unter der Pilastersohle tiefen Canal, 
welcher iu Betog hergestellt wurde, und in entsprechenden Entfernungen 
Sanımelschächte besitzt, von welchen das Niederschlagswaser ju die 
Straßencanäle abgeführt wird, Außerdem sind diese Rabmen auch zur 
Befestigung der Isolatoren bestimmt, welche die beiden Leitungen zu 
tragen haben. Die Form der zweiten Schiene ist für das System vollkommen 


", Sche Wocheuschrift 1%61, Nr, 9. 


Ne. 17. 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- and Architekten-Vereines. 


Beite 161. 





gleichgiltig, und wurde im vorliegenden Falle eine zweitheilige Schiene 
System Haarmann mit einem Gewicht von 1714 kr per laufenden 
Meter und Schiene gewählt; die beiden Schlitzschienen wiegen per laufen- 
den Meter 47:0 &g. Der Wagen untscheidet sich änderlich ebenfalls nicht 
von einem gewöhnlichen Straßenbahuwagen; unter dem Wagenkasten, 
u. zw, zwischen den Achsen liegt die secundäre Dysamomaschine, welche 
die Umdrehungen des Ankers mittelst eines Vorgeleges auf eine Wagen- 
achss überträgt, auf einem besonderen eisernen Gestelle in Dreiecksform, 
welches an einer Achse feat, an der anderen aber mitelst einer Auf- 
hängevorrichtung befestigt ist. Auderdem sind unter dem Wagenkasten 
noch in vier Gruppen Widerstände vertheilt, welche zur Regulirung der 
Fahrgeschwindigkeit des Wagens erfurderlich sind, 

Das Ein- und Ausschalten dieser Widerstände erfolgt durch den 
unter dem Sitze eines Perrons angebrachten Einschaltecylinder, welcher 
von jedem Perron aus durch eine Schaltkarbel in Thätigkeit gesetzt 


werden kann, durch deren Vor- und Rückwärtelreheu die Umdrehung 
des Ankers der Maschine 


und somit die Bewegung 
des Wagens in jeder Fahrt- 
richtung bewirkt wird. Jeiler 
Wagen hat 18 Sitzplätze 
und =) Stehplätze. Das Ge- 
wieht eines Wagens betrigt 
4500 kg, und erfolgt der Be- 
trieb dieser Wagen in der 
Weise, daß der in der Cen- 
tralstation erzeugte elektri- 
sche Strom, welcher in Pest 
a Volt Spannung hat, 
durch die im Canal befind- 
lichen Leitungen geschickt 
wird, Unter jedem Wagen 
befindet sich ein Üontact- 
schiffchen, welches zwischen 
den beiden Winkeleisen, 
darch die der Strom cir- 
enlirt, läuft, und vom Wagen 
mitgezogen wird; dieses 
Contactschiffehen bewirkt 
in sehr sicherer Weise die 
Zuführung des primären 
Stromes an die am Wagen 
angebrachte Dynamoma- 
schine, welche sodann die 
Kraftübertragung auf die 
Wagenachse besorgt. 

Die Erzeugungdeselek- 
trischen Stromes wird in der 
Ventrulstation Gärtnergenane 
besorgt, in welcher vorläufig 
fünf Dampfkesse] & 8702 Heizfläche, drei Dampfmaschinen a 100 HP. und 
drei Dynamomaschinen aufgestellt sind; gegenwärtig sind noch drei 
neue Dampfkessel und zwei Dampfmaschinen & 20 HP. im Ban be- 
griffen, welche zum Theil für die im Frühjahr in Aussicht genommene 
Vergrößerung des Netzes, zum Theil aber ala Reserven verwendet 
werden sullen. 

Der von den Dynamomaschinen erzeugte Strom wird zunfchst 
an die Sammelschienen eines im Muschinenhause angeordneten Schalt- 
brettes und von hier mittelst Patentbleikabel, welche in die Erde ver- 
legt sind, den einzelnen Linien getrennt zugeführt. 

An dem Endpunkten der Linien befinden sich die Betriebs- 
babnhöfe mit den erforderlichen Wagenremisen, welche durch Schiehe- 
bühnen bedient werden, und die Arbeitsmnschinen für kleine Reparaturen, 
deren Antrieb durch secundäre Dynamomaschinen erfolgt. Die Wagen- 
schuppen sind derart eingerichtet, dab die unter dem Wagenkasten be- 
findlichen maschinellen Theile leicht untersucht werden können. Der 
Wagenpark selbst bestelit gegenwärtig aus 50 Motor- und 8 Beiwagen. 
Bisher sind drei Linien in Betrieb, nämlich die Stationsgassenlinie, die 
Podmaniczkygassenlinie und die Ringstradenlinie, welche zum Theil 
zweigeleisig sind und eine Gesammtgeleislinge von 16 km haben. 





Fig. 2. Planskizze von Budapest mit den Linien der elektrischen Stadtbahn. 


Die vierte Linie, Friedhofslinie, welche beim Rochusspitale beginnt 
und bis zum Bahnhofe Steinbruch der üsterr.-ungar. Staatabahn fort- 
gesetzt werden soll, ist naheza fertig; außerdem schweben noch Ver- 
handlungen über eine Linie lüngs der Quais bis zum Amschlusse an die 
Ringstraßen-Linie. und eine zweite Linie, welche von der Ringstraßen- 
Linie in der Königsgasse abzweigen und, die Andrussystraße krenzend, sich 
mit der Podmaniczkygassen-Linie vereinigen soll. Diese Linien sind in der 
nebenstehenden Fig. 2 punktirt eingezeichnet, Auf diese Weise würde 
nicht nur eine complete Ringbahn geschaffen, sondern anch dem Pabli- 
cum die Möglichkeit geboten sein, alle wichtigeren Pankte der Stadt 
mittelst der elektrischen Balın erreichen zu klinnen. 

Die erwähnten im Betrieb stehenden Linien haben Maximal- 
steigungen bis 16%. nnd Carren mit einem Minimal-Ralius von 45 m; 
nur in der Podmaniexkygassen-Linie befndet sich ein Bogen mit einem 
Krümmnngshalbmesser von 25 m, welcher aber, wie ich mich überzeugt 
habe, ebenfalls von den Wagen vollständig ruhig und ohne Schwierig- 
keiten durchfabren wird, Die 

Maximalgeschwindigkeit, 
mit der die Wagen ver- 
kehren können, ist 18 km; 
aber selbstverständlich muss 
diese Geschwindigkeit beim 
Passiren von Kreuzungen 
oder schmalen Straßen anf 
10km und an einigenStellen 
sogar anf 6km redueirt 
werden. Diese für eine 
Straßenbahn sroße Ge- 
schwindingkeit wurde von 
den Behörden erst gestattet, 
nachdem die fiber die Wir- 
kung der Bremsen unge 
stellten Versuche ansgezeich- 
nete Resultate ergeben hat- 
ten; so wurde =. B. ein 
derch Gewichte auf volle 
Last beschwerter Wagen bei 
Glatteis und einer Geschwin- 
digkeit von 22 ku auf 8m 
Distanz zum Stehen gebracht 
u, zw. nontar alleiniger An- 
wendung der mechanischen 
Bremse. 

Am vorderen Plateau 
des Wagens befindet sich 
N DER ö der Wagenführer, welcher 

N GL: ausschließlich nur mit der 

_ DIE z Führung beschäftigt ist und 
keinerlei Verkehr mit dem 
Publicum pflegen darf, au 
welches die Fahrkarten von einem Conductenr, dem am besonders ver- 
kehrsreichen Tagen ein Gebilfe beigegeben wird, verkanft werden. In 
den eingeleisiggen Strecken werden die Wngen außerdem noch von Weichen- 
stellern begleitet, welche die Aufgabe haben, die Zungenweichen vor 
denselben entsprechend zu stellen, 

Die Wagen bewegen sich vollkommen geräuschlos und bat deshalb 
der Wagenfährer eine Allarmglocke zur Verfügung, welche er dann mit 
dem Fusse in Bewegung setzt, wenn irgend ein Hindernis den Wagen 
in seiner Fortbewegung zu hindern droht, oder sich derselbe einer 
Strabenkreuzung nähert. Auderdem ist der Wagen mit einer sehr ein- 
fachen, aber vollkommen wirksamen Schutzvorriehtung versehen, die in 
einem hölzernen Gitter besteht, welches nm Untergestelle des Wagens 
um eine horizontale Achse drehbar befestigt und darch Federn in einer 
Höhe von Sem über den Schienen festgehalten ist, Jeder Körper, welcher 
auf dem Geleise vom Wagen angetroffen wird, drückt dieses Gitter roll» 
ständig mit seinem aus Kautschuk hergestellten Rande auf die Schienen 
hinunter, worlurch einerseits eine Berührung desselben mit den Wagen- 
rändera unmöglich gemacht, andererseits dessen Entfernung in der 
Seitenriehtung bewirkt wird. Infolge dessen sind sämmtliche seit Be- 
stehen dieser Schutzrorrichtang von den Wagen niedergestossenen Per- 
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sonen, deren Anzahl fhrigens sehr zering ist, ohne eine ermstliche 
Verletzung daran gekommen. 

Die Wagen folgen sich in Intervallen von ea. 2 Minuten; in jenen 
Tugeszeiten, wo erfahrnngugemäß der Verkehr stärker wird, muss auch 
dieses Intervall verkürzt werden, and verkehren dann sogenannte Dappel- 
wagen, von denen einer dem anderen in einer Entfernung von 100 m 
nachführt. Im Sommer genügt anch diese Maßregel nicht mehr, nnd 
werden dann an die Motorwagen die Beiwagen angehängt. Der Verkehr 
hat ie der tetzten Zeit selon solche Dimensionen angenommen, daß 
anch überfilllte Wagen häufig vorkommen; die Gesellachaft denkt daher 
gegenwärig, wie schon erwähnt, an die Nenanfstellung von Maschinen 
und die Nachschaffuug von Wagen, um dieser Steigerung entsprechen zu 
klinnen. 

Veber die Betrichsergehnisse dieser Bahn werde ich später 
berichten, nm jetzt die Beschreibung der Systeme bicht zu unter- 
brechen. Vorerst will jeh in Erinnerung bringen, dab einige der 
ersten elektrischen Balınen die Schiesen zur Aufnalme des elektrischen 
Stromes benftzten. Die vielen Wehbelstände, die diese Anordnungen 
zur Folge hatte, nud vor Allem die großen Stromverluste, welche 
schon dureh die schwer durchführbare Iaolirung der Schienen 
und der Wagrnräder berzorgerofeo wurden, waren die Veranlassung 
den Veberganges zu den oberirdischen Leitungen; es ist aber 
zweifellos, daß bei unterirdischen Bahnen und bei Bahnen mit 
einer vollständig abgeschlossenen Planum tberkanpt viele dieser Uebel- 
tände wegfallen, und dies war jedenfalls der Grund, dat man für die 
jüngst erlffnete normalspurige, 5 km lange Bahn von der City in London 
nach Stockwell ein ähnliches System zur Anwendung brachte, 


Der elektrische Strom, welcher dort eine Spannung von 4 Volta 
besitet, wird nämlich von der Centralstation durch eine Kupferleitang, 
welche an einer Seite des Tunnels angeordnet ist, in kurzen Zwischen- 
räumen einer eisernen, vollständig isolirten Schiene zugeführt, weiche in 
der Mitte zwischen den beiden Fahrschienen angeordnet ist. Die Loeo- 
motive, auf welcher bei dieser Linie die Dyuamomaschinen unter 
gebracht sind, nimmt diesen Strom mittelst dreier Bürsten auf, und ist im 
Stande, drei Wagen wit zusammen 110 Passagieren mit einer reinen 
Fahrgeschwindigkeit von 32 ku zu befördern, 


Die kurze mir zur Verfügung stehende Zeit wacht es unmöglich, 
mich in Details dieser sehr interessanten Bauanlage einzulnssen, Te- 
züglich der Betriebskosten werde ich aber später noch einmal auf die- 
selbe zurückkommen. 


Die Anwendung der Aceumnlator-Batterien für den elektri- 
schen Betrieb jat sehon deahalb sehr naheliegend, weil es in vielen 
Fällen möglich sein wird, die vorhandenen Wagen entsprechend umzu- 
gestalten und dadurch an Anlagekosten zu ersparen. In Philadelyhia 
hat Reckenxaun einen derartigen Versuch gemacht, aml verwendet 
derselbe 72 Accumulntarenzellen mit je 17 Platten und einer Capacität 
von 160 Ampärestunden, welche nnter den am den Lüngswänden des 
Wagens angeordneten Sitzen untergebracht sind. Die Zellen stehen in 
langen Kästen tind wiegen zwei Tonnen, die beiden Motoren sinil in ge- 
wöbnlicher Weise unter dem Wagenkasten angebracht, und sind fühlg 
24 HP. abzugeben. Ihe Ladung der Zellen erfordert 4— 5 Stunden und soll 
der Wagen mit einer Ladung einen Weg von 190 km zuricklegen künnen; 
die Answechslung der Batterien kann in einem Zeitrnume von 8 his 
8 Minnten durchgeführt werden, macht also doch die Anterhetrieb- 
setzung des Wagens nothwendig. Sandwell hat daher die Anordnung 
getroffen, daß die Zeilen in einem besonderen kleinen Wagen, welchr 
vor dem Personenwagen sitairt ist, nintergebracht werden, dessen Aus- 
wechslung uatärlich viel rascher möglich ist, und kat dadurch auch den 
Vortheil erreicht, daß an den bestehenden Wagen mit Ausnahme der Au- 
bringuug des Motors keins weiteren Umstaltungen erforderlich sind. 

Es iat kein Zweifel, da6 der Accummlatorenbetrieh ganz bedeutende 
Vortheile bieten und die eventuelle Umstaltiung des Pfenlebetriebes 
bei Straßenbahnen in den elektrischen am leichtesten und billigsten 
gestatten würde, Altelu gegenwärtig sind die Betriebskosten bein 
Accamulatorenbetrieb noch heilenten! grüßer ala jene beim dirseten Be- 
trieb, allerdings aber schen billiger ala jene des Pferdehetriebes, und 
werden daher wohl die Resultate der gegenwärtig in großem Mabstale 
im Zuge befindlichen Versuche abzuwarten sein, welche hoffentlich auch 
in dieser Frage bald zu brauchbaren Ergebnissen führen werden, 
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Indem ich nun diese allgemeinen Betrnehtungen über die ver- 
schiedenen Ryatems der elektrischen Bahnen schließe, ehe ich über auf 
den Vergleich des elektrischen Betriebes mit jenem der fibrigen noch 
üblichen Straßbenbahn-Systeme. 

Die meisten Straßenbahnen werden gegenwärtig noch mit Pferden 
betrieben, und gentgrt diese Betriehsform auch im vielen Fillen noch flir 
den vorhandenen Verkehr. Nor in den Großstädten, wo dar Verkehr meist 
sehr rasch zunimmt, zeigt sich beinahe überall die Unzulänglichkeit 
dieaes Verkehrsmittels nnd macht sich besonders die geringe Geschwindig- 
keit sehr fühlbar, welche mittelat dieser thierischen Motoren erreichbar 
ist und z.B, beider Wiener Pferdebahn im Durchschnitte 77 Am pro Stunde 
beträgt. Aber außer diesem Mangel wären nich die T’ebelstände hervor- 
znheben, welche derch die Verunräinignng und Almützung des Pllasters 
durch das Aufwirbeln von Staub, die Betriebsstärungen bei Sehmerfällen ete, 
entstehen und unvermeidlich sind. Und schließlich, und das ist gewiss 
ein wichtiger Factor, muss die Höhe der Betriebskosten in’» Auge ge- 
fasst werden, welche, wie ich später auf Grund von oflieiellen Daten 
pachweisen werde, unverhältnismäißig hoch sind. Dagegen sind aller- 
dings die Anlagekösten meist bedentend geringer, als bei allen übrigen 
Systemen, und wird dieser Umstand überall dort, wo nur ein geringer 
Verkehr zu bewültiggen Ist, ausschlaggebend ein; in Großstädten da- 
gerren wenden sich die Kosten wahrscheinlich ziemlich gleichstellen, was 
ich daraus schließe, daß z, B. die Wiener Tramwar-Gessllschaft gegen- 
wärtig in 127.4 Anı Gelelselänge ein Bau-Capital von 5% Millionen Gulden 
investirt hat, und daher anf den Kilometer 41.000 A. entfallen, während 
bei der Dumpf-Tramway Kranss & Comp., u, zw. den alillichen Linien, 
für den Kilometer ein Capital won «a. TOO dl. erforderlich war, und 
in Pest bei der elektrischen Bahn der Geleise-Kilomster nur 30.000 A. 
gekostet hat, wovon ca, 14.100 fl, auf den CUnual und die unterirdische 
Leitung entfallen. 

Der Dampfbetrieb ist, insoweit derselbe überhaupt in ge 
schlossenen Ürtschaften trotz der Ruuchentwicklung zugelnsen wird, 
nur dann gerechtfertigt, wenn lüngere Strecken nnd große Verkehrs- 
Intensitäten den Betrieb in größeren Zeit-Intervallen zulassen, und 
die Entwicklung einer bedentenderen Geschwindigkeit erforderlich ist, 
Dampftrambahnen sind gegenüber einer elektrischen Bahn schon 
deshalb im Nachtheil, weil das Mitschleppen des todıen Gewichtes der 
Locamotive mit der Nutzlast in keinem Verhältnis steht, wenn uur ein 
oder höchstens zwei Wagen angehängt sind; der Beteleb derselben er- 
fordert auch ein grüberes Personal, wodarch die Betriebskosten unrer- 
hiltnismäßig erhöht werden, wozu auch noch der Umatand beiträgt, daß 
schun wegen der Rauchverminderuog ausschließlich nur gute Kollen 
oder Conks verwendet werden «dürfen. Es wird ulso eine derartige 
Dampftrambahn nur dann gute Betriebsresultate liefern, wenn ein Massen- 
verkehr erwartet werden kann, und die Ziige mit einer größeren Ge- 
sehwindigkeit befürdert werden milasen; dabei ist jedoch das Intervall, 
in dem die Züge sich fulgen können, immerhin durch Sicherheits- 
riicksichten beschränkt, und damit anch die Leistaugslählgkeit keine 
besonders große. 

Es wären nun noch die Kabelbabnen za erwlhnen, welche 
ihrer groben Leistangsfäbigkeit wegen in Amerika häufig ausgeführt warden, 
und das Befahren von groben Steigungen am leichtesten möglich 
machen. Aber diese Kabelbahnen erfordern ein bedeutend grüßeres Anlage- 
capital als die übrigen bisher erwähnten Systeme und bieten dort, wo 
anber ungünstigen Steigungsrerhältnissen auch ungünstige Richtungs- 
rerhältnisse vorhanden sind, bedeutende Schwierigkeiten in der Con- 
straction; dazu kommen noch die sehr bedeutenden Erbaltungakosten, 
welche darch die große Abnutzung des Seiles und die Erhaltung der 
Geleise entstehen; schlieölich bietet auch der Betrieb ziemliche Schwierig» 
keiten und diese Verhältnisse sind wohl die Ursache, dab man in neuerer 
Zeit auch in Amerika dieses System nur mehr dort zur Auwendung 
bringt, wo sehr bedentende Steigungen auf eine grofe Länge zu be- 
wältigen sind und der Verkehr ein sehr starker ist. 

Gegenüber den bisher besprochenen Systemen bietet dngegen der 
elektrische Betrieb mannigfache Vortheils, u. zw.: geränschlose Be- 
wegrung der Wagen, Entlastung des Straßenrerkehrs durch Wegfallen 
der Pferile, Vermeidung der Verunreinigung der Sıraßen, Ersparungen 
in der Erhaltung derselben; ferner ermöglicht diess Betriebsart die Er- 
zielung einer größeren Geschwindigkeit und weit rascheres Aubalten 
und Aufahren, als beim Pferdebetrieb, wodarch auch eine bedentand 
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bessere Ausnlitzung des Fahrparkes ermäglicht wird, Bei der Anlage 
wird au Terrain für die Herstellung der Bahnhöfe, besonders mit Ritck- 
sicht anf den Wegfall der Stallungen, Futterräume etc. gegenfiber einer 
Bahn mit Pferdebetrieb bedeutend erspart, ein Umstand, der besonders 
dort, wo der Grund schon einen höheren Werth besitzt, stark in's Ge- 
wicht fällt, 

Im Allgemeinen dürften jedoch die Anlagekosten sich etwas höher 
stellen, ala die einer Pferdebahn oder einer Dampftrambahn, und wird 
daher das Verhältnis der zu erwartenden Betriebakosten und der Ein- 
nahmen entscheidend sein für die Wahl des Syatemes. Als Nach- 
theile der elektrischen Bahnen werden noch in's Treffen geführt, dab 
man eine Beunruhigung der Pferde durch die allein sich bewegenden 
Wagen befürchtet, und daß bei eintretenden Unfällen besonders bei 
Entgleisungen leicht grüßere Betriebsstörungen eintreten könnten. 
Auf Grund der bei der Stadtbahn in Pest gemachten Erfahrungen 
kann ich nur versichern, das die Pferde sich sehr rasch an die elek- 
trischen Wagen gewöhnen und von diesen schon nach ganz kurzer 
Zeit gar keine Notiz nehmen. Was die Eutgleisungen anbelangt, so 
kamen diese meist nur in der ersten Zeit den Betriebes vor und wnrden 
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dann fast regelmäßig durch Bosheit hervorgerufen, indem Steine, Holz-, 
Eisenstücke in die Schlitzschienen eingeklemmt warden. Allein jede 
solche Betriebsstürung kann im Zeitraume von wenigen Minuten behoben 
werden, weil der nachfolgende Wagen den entgleisten leicht wieder in 
das Geleise zieht und derselbe auch im Falle einer an einem Con- 
taetschiffchen erfolgten Beschädigung durch Auswechslung desselben 
gegen ein am Wagen mitgeführtes Reservestück sehr rasch wieder 
betriebsfähig gemacht werden kann. 

Diese Nachtheile können also nicht als schwerwiegend bezeichnet 
werden, besonders nicht in Anbetracht der bisher aufgezählten Vortheile, 
von denen aber der wichtigste und maßgebendste bisher noch gar 
nieht erwähnt wurde, es ist dies nämlich der im Vergleich zu allen 
anderen Systemen wesentlich billigere und einfachere Betrieb 
Zum Beweise dieser Behanptung werde ich in tabellarischen Zu- 
sammenstellungen Vergleiche von verschiedenen Straßenbahnen, welche 
unter möglichst gleichen Verhältnissen bestehen, zur Besprechung bringen, 
und bemerke ich, dab die meisten dieser Daten offieiellen Ausweisen 
oder Geschäftsberichten entnommen wurden. 

(Schluss folgt.) 








Die Anlage von Kinderspielplätzen und Eisbahnen. 


Die Bedentung der Spiele im Freien für die Förderung der 
geistigen und körperlichen Entwicklung der Schuljugend hat sowohl bei 
den Schulmännern als auch in ärztlichen Kreisen bereits volle Anerkenunng 
gefunden und wir derzeit auch schon in Oesterreich in den bezüglichen 
Fachschriften, sowie in den maßgebenden Corporatiomen für die Er- 
richtung Öffentlicher Kinderspielplätze in beredter Weise eingetreten. 

Es dürfte sich daher empfehlen, nunmehr auch vom technischen 
Standpunkte diese Frage zu erörtern, umsomehr, da ja die Anlage 
solcher Spielplätze dem technischen Organen der Sraats- und Commnnal- 
behörden in erster Linie zufullen wird. Dabei wird ea sich vor Allem 
darum handeln, die Wahl des Spielplatzes in der Weise zu treffen, dab 
derselbe nieht weit vom Schulgehände und wenn möglich derart gelegen 
sei, dab er nicht den ganzen Tag von der Sonne beschienen wird. Zu 
empfehlen ist ein Platz, der in den Nachmittagstunden, zu welcher Zeit 
eben die Spiele normalmäsig abgehalten werden sollen, im Schatten liext. 
Solche Plätze sind erstens recht trocken und gewähren anderseits den 
Vortheil, daß die Kinder beim Spielen im Schatten nicht so rasch er- 
milden. Auf dem Auchen Lande wird es bald möglich sein, einen derartigen 
Platz ausfindig zu machen; anders verhält es sich in Städten, namentlich 
in Wien, wo der Grund und Boden theuer ist und es in manchen 
inneren Bezirken überhanpt schwer sein dürfte, Spielplätze von ent- 
spreehender Größe zu erhalten. In solchen Fällen sollen auch kleinere 
unverbante Flächen und Gartenanlagen dem Ziele nutzbar gemacht 
werden. 

In England und in nenerer Zeit auch in Deutschland hat man 
größere Spielplätze mit Tarnplätzen combinirt, Es ist dadurch möglich, 
die Kinder abwechselnd spielen und turnen zu lassen, wodnrch einerseits 
eine Ermildung hintangehalten und anderseits durch die abwechselnde 
Beschäftigung ein stets reges Interesse für die vorzunehmenden Delungen 
wachgehalten wird, Fir die Aulage eines solchen combinirten Spiel- und 
Turnplatzes ist ein Flächenraum von circa 15.000 20 000 m? nothwendig, 
eine größere Flächenausdehnung hat sich nicht bewährt, weil danm die 
grünilliche Ueberwachung der spielenden Kinder erachwert wird. 

Als Beispiel dieser Arc Spielplätze sei hier eine Skizze (Fig. 1) 
einer solchen Musteranlage in Görlitz vorgeführt, welche Skizze von dem 
allbekannten ‚Ingendfrennd und Förderer der Ingendspiele, dem Gymnasinl- 
Direetor Dr. Eitner in Görlitz, dem Gefertigten in der freuudlichsten 
Weise zur Verfügung gestellt wurde. Dortselbst sind in einer größeren 
Gartenanlage hinter dem Schulgebäude, im Schatten der Bäume, die Turn- 
geräthe anfgestellt, weiters Kiesplätze in aelır sinniger Weise als eigentliche 
Spielplätze hergerichtet, eine Rennbahn angelegt und schließlich noch 
eine Turnhalle für Debangen im geschlossenen Raume erbaut. Die der 
Skizze beigegebene Dimensionirung gestattet eine vollkommene Orien- 
tirang über die Größenverhältnisse der Spielplätze, welche ja uns 
eigentlich am meisten interessiren, 

Zur Beschreibung der zweiten Art von Spielplätzen, nämlich 
Spielplätze ohne wesentliche Turngeräthe, übergehend, sei bemerkt, dab 


gerade solche Spielplätze in Wien einstweilen anzulegen sein werden, da 
für die Anlage der beschriebenen combinirten Spielplätze derzeit viel zu 
wenig freie und große Flächen zur Verfügung stehen. Ob bei der hevor- 
steheuden zweiten Stadterweiterung auf die Schaffung solch’ grober 
Plätze Rticksicht geuommen werden wird, kann natürlich nicht vorher 
gesagt werden. Es wird sich vorerst darum handeln, die bestehenden 
Kinderspielplätze und kleineren öffentlichen Gärten in den einzelnen 
Bezirken Wiens derart umzugestalten, dad dieselben zur Vornahme der 
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Jugendspiele vollkommen geeignet sind. An der Peripherie eines solchen 
Platzes von ca. 200-3000 m? Flüche (Fig. 2) wird ein eirca 300 m breiter 
Rasenweg als Rennbahn angelegt. Durch Anbringung von Distanzmarken 
wird &s ermöglicht, die durchlaufenen Strecken jederzeit beurtheilen zu 
können. Die Verlegung der Rennbahn an die Peripherie hat den Vortheil, 
daß hiedurch eine grüßere Länge derselben erzielt und eine gegenseitige 
Belästigung der spielenden und laufenden Kinder hintangehalten wird, 
Um den Spielplatz herum werden Bäume in entsprechender Weise ge- 
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Brücken- und Tunnelbau. 
Bearbeitet vom Dpl. Ing. Paul. 
Allgemeines, 


Druckvertheilung dureh die Längsträger der Brücke. In Havre 
wurden an einer Straßen- nnd einer Eisenbahnbrücke Versuche über die 
Beanspruchung der Querträger durch Einzellasten gemacht. Bei ersterer 
waren die Querträger 1:09 m von einander entfernt; auf ihnen lagen 
hölzerne, 10 auf 15 em messende Längsschwellen in etwa 40 «m lichtem 
Zwischenraum, auf diesen ein $cm dieker Bohlenbelag. Die Fahrbahn 
war darch Blechstreifen von 10mm Dicke, 55 cm Breite gebildet und 
vertheilte die Lasten auf zwei Schwellen, Wurden beide Räder des nur 
eine Achse besitzenden, 11! schweren Wagens penan tiber einem Quer- 
trüger aufgestellt, so vertheilte sich der Druck nach Durchbiegungs- 
bestimmungen auf fünf Onertsüger so, dab der unter der Last liegende 
383%, die beiden ihn einschließenden je 22%, die zwei beiderseits 
folgenden je 9% aufnahmen. Bei der Eisenbabnbrücke Ingen die 30 kg/m 
schweren Vignolschienen unmittelbar anf den #0 cm von einander ant- 
fernten Qnerschwellen vermittelst 5 mm dicker Unterlagsplättchen anf. 
Die Sehiepenlänge war 54 m, die Schienenstösse waren schwebende nnd 
durch Laschen gedeckt. Die direct über den Stoss aufgestellte Last be- 
rg die Querschwellen blos mit 274—302% ihres Gewichtes, 
(Schweiz. Bauztg. 1890, Bd. XVI, 8. 131.) 


Gründeng in Triebsand. Dureh starkes Auspumpen aus der 
Baugrube wird der Sandboden in unzweckmäßiger Weiss gelockert, ja 
es kann sich bisweilen die Grube so schnell füllen, dab Arbeiter ver- 
anglücken. Beim Ban einer Brücke über die Recknitz stieß man auf 
eine 41/5 bia 5m starke Schichte von Moor und Torf, sodann auf sehr 
feinen, tragfühigen, aber stark wasserhältigen Sand. Fiir jedes Wider- 
lager wurde ein Spuudwandkasten geschingen; die beiden Kasten waren 
en. 5m von einander entfernt. Der eine von ihnen wurde sehr rasch 
ausgepanpt und eben die erste Fundamentschichte verlegt, als er sich 
plötzlich mit Wasser füllte, das aus dem andern Kasten kam; in beiden 
stand nämlich, als in eommunieirenden Gefüßen, das Wasser gleich hoch. 
Daraufhin entschloss man sich, die Sohle zu betoniren und sodaum dns 
Mauerwerk im Trockenen anszuführen. (Centralbl, d. Bauverw, 1890, 
8. 40—41 m. Abb.) 

Eine elementare Methode zur Aufstellung der Formeln für 
die Bennspruchung und Durchbiegung der gerliederten Träger, 
welche sich auch anf die Berechnung atarrer Träger anwenden lässt, 
gibt N. de Tedeaco in (Anm. d. t. p. 160, 8, 118—114 m. Abb.) 


Steinerne Brücken, 


Brlckenbauten der Stadt Berlin. Die Moltkebrücke betreffend 
werden Mittheilungen tiber die Baufortschritte, fiber das zu schaffenda 
Provisorlam für die Veberleitang des Verkehrs über die definitive Brücke, 
sowie über die beabsichtigte Arbeitseintheilung gemacht, Auch bezfiglich 
der Albrechtshofer Brücke wird der Stand der Arbeiten geschildert, die 
gewählten Werkstelnsorten angegeben. Ferner wird der von der Stadt- 
verwaltung noch anzzuführenden, in Stein beabsichtigten Banten der 
Walsen- und der Brücke über den Enndwehreann! im Zuge der Ale- 
xandrinenstraße Erwähnnng gethan. Pinkenburg in (iD, Banzig. 
1890, 8, 65-206, 387—385 und WE—U6.) 


Der Einsturz der Karlabriäcke, Kurse Mittheilungen hierüber 


gibt Prof. Melan in (Wochenschr, d. österr. Ing.- u. Arch,-V, 1890, 
8.321 m. Abb.) Kurzer Ergänzung hiezu (ebenda 1890, 8. 330). 
Ucber den Bauzustand der Prager Karlsbrücke. Das Gnt- 


achten des Prof. v. Rtiha uni des Prager Banratbes Hlarka wird 
im Anuszuge mitgetheilt (D. Bauztg. 1810, $. 559). 

Monierbrilcken der österr. Stidbalın. Die tiber den Bahnhof 
Mödling führende, mit beträchtlicher Steigung der Fahrbahn von beiden 
Beiten ber angelegte Brücke besass eine Mittelöffuung von 10 m Licht- 
weite und zwei Seitenöffuungen für je ein Geleis; sie wurde jüngst 
nach dem Moniersystem umgebaut, Die neue Brücke erhält 8 m Fahr- 
bahınbreite, Fusswege von 1°7 und 1-4 m Breite, drei Ueffoungen ron je 
10 m im Lichten. Die beiden alten Mittelpfeiler werden wieder ver- 
wendet. Die Pfeilhöhe beträgt I m, die Gewölbstärke im Scheitel 15 c«, 
am Widerlager 30 cm. Der Umban begann Im Jali. Die Kosten wuren 
mit fl. 25.000 veranschlagt. (Schweiz. Bauztg. 18%, Bd. XVI, 8. 134; 
Wochensehr. d, österr. Iug.- u. Arch.-YV, 180}, Nr. 18.) 


Ziegelegewölbe aus verzahnten Ringen. Durch die Zähne soll 
ein enger Verband der einzelnen Ringe erreicht werden; von ihnen 
müssen die Schubspaunungen aufgenommen werden, welche in der Rich- 
tung der Gewölbachse zwischen je zwei Ringen auftreten, Alnlich wie 
bei verzubuten Trügern. 50 wurden einige Bögm der Westerwaldbaln 
mit Erfolg ausgeführt. Der uuterste Ring muss zunächst wom Lehr- 
gertist getragen werden, sonach ist dieses hinlänglich steif zu construiren; 
bei den folgenden Ringen aber trägt ier unterste schon kräftig mit. 


Die Berechnung der Zähne wird dargelegt. Bräuler in (Cantralbl. d. 
Bauverw. 1890, 8. 268—2686,) 

Entwurf zu einer Brlieke mit lachen Gewölben aus Stampf- 
beten. Für die zwischen Ivry und Charenton anszuführende Seinebrücke, 
welche drei Bögen von 165 u Oeffuung, eine Breite von 12 = und eıne 
lichte Höhe von 6m in der Mittel-, von 525 m in jeder Seitenöffnung 
erhalten sollte, wurde von Coignet die Durchfühmug der Construction 
in Stampfbeton vorgeschlagen, Die Dimensionsberechnung erfolgte nach 
der Methode des Ingeniears Tourtay, der die Gewölbe als oontinwir- 
liehe Träger betrachtet und ihnen eine Form gleichen Widerstandes zu 
geben sucht. Die Mischungsverhältnisse der verschiedenen Betonsörten 
werden mitgetheilt. Die Ausführung des wirklich interessanten Entwurfex 
unterblieb, da die Errichtung einer eisernen Brücke sich billiger zeigte, 
was nur in dem Umstande seine Erklärung findet, daß die Pandirangs- 
kosten der Betonbricke bei dem vorhandenen schlechten Untergrunde sich 
höber stellten, als die der eisernen. (Ann. d. t. p. 1890, 8. 114- 115,1 

Wiederherstellung eines Brllckenpfellers in der Loire bei 
Orlians. Die betreffende Elsentahnbrücke besitzt 15 Bögen von 242 m 
Osffoung, ron denen die zwölf zuerst hergestellten auf Beton, die drei 
anderen auf Pfählen gegründet sind; die ersteren zeigten Bewegungen, 
die man dem Unterwaschen des Betonbettes oder der Zusammendrnckbar- 
keit des Untergrundes zuschrieb, Verschiedene Mittel zur Abhilfe be- 
währten sich nicht sonderlich. Besonders der dritte Pfeiler schien ge- 
fährdet. Durch Tiefbohrungen erhielt man thatsächliceh Kenntnis vom 
Vorhandensein von Höhlungen im Retonbett; doch zeigte namentlich der 
überans schlechte, zusnmmendräckbare Boden sich als Hanptursache der 
Setzungen. Zuerst wollte man nach dem Vorgang, der beim Pont-Neuf 
in Paris seinerzeit eingehalten worden war, «lem Pfeiler befestigen, indem 
mau ihn mit vier Calssons umgeben wollte, entschloss sich aber dann 
zur völligen Reconstraction. Schwierigkeiten machte natürlich der Zugs- 
verkehr; man lieb die Züge über die eine Breitenhälfte fahren, wihrend 
man (die andere umbante, dann leitete man sie tiber die fertisre Hälfte, 
um die Arbeiten an der anderen auszuflihren, Die Gründung erfolgte nun 
mistelst Pressluft-Caissons, worüber eingebendare Mittheilanzen gemacht 
werden. Die Gesammtkosten der Reconstruction, die sich selbstverständ- 
lich auch auf die beiden benachbarten Bägen erstreckte, stellten sich anf 
263.000 Fres, Der Umban der beiden Bögen bietet auch manches inter- 
essante Detail. Eigenthümlich ist die bei der Tiefbohrung erwiesene 
Tbatsache, das man dem Beton, wo er atsgewaschen war, im völligen 
Band aufgelist fand. Jedenfalls war derselbe bei der seinerzeitigren 
Grüändang nicht in dem richtigen Mengererhältnissen, sondern viel zu 
mager hergestellt worden, was natürlich die Möglichkeit des Aumplilens 
umsomehr erleichterte, (Ann. d. t. p. 1890, 5. 130-131.) 


Eiserne Brücken. 


Die Donaubrücke bei Cernarodse. Mittheiltngen Aber die Vor- 
geschichte, die Lage, Bodenrerhältnisse, Gesammtanordnung, das Material, 
die vornusgesstzte Belastung, den Ueberban, die Pfeiler und die beab- 
siehtigte Montirungaweise dieser Gelenkbrücke gibt Prof. Melan in 
(Zeitsch, d. österr. Ing.- u. Arch.-V. 1890, 8. 32—47 m. Abb. u. 4 Taf.); 
Gira Mittheilungen auch in (Anm. d,t. p. 1890, 8. 165—168 m. Abb. 
u. 2. Taf.) 


Flusseisen im Brückenbau, Im Anschluss an den Stöckl’schen 
Aufsatz in „Stahl und Eisen“ (vgl. unser Lit.-Bl, 1890, 3, 84) bespricht 
Mehrtens die üsterreichischen Erfahrıngen, tbeilt selbst solche des 
Hörder Werkes, sowie Angaben über das Martin-Flusseisen der Fortb- 
brüske, ferner der Brückenbauten in Dirschau und Marienburg mit. Anch 
wird anf die guten Erfahrungen mit Finssstahi-Nieten in Frankreich, 
sowie bei der Wallgrabenbrücks in Marienburg hingewiesen. (D. Banztg. 
1890, 8. 203-205 m. Abb.) 

Im Anschlusse hieran werden Mittheilnngen aus den Normal- 
bestimmungen der Phönix-Brückenban-Gesellschaft in Phönixrille gegeben, 
u.zw, fiber die Grenzen der Zugfestigkeit. über die Sereekgreuze, die 
Delmung, die Querschnitteverminderung. Ferner wird die sogenannte 
Kälteprobe beschrieben, das vorgeschriebene Ausglühen der wührend der 
der Bearbeitung eine ihellweise Erbitzung erfahrenen Stahltheile, wie 
die Angenstäbe, erwähnt. Zum Schluse folgt eine Auflihrang der von 
der genannten Gesellschaft in Stahl ausgeführten, recht zahlreichen Ob- 
jeste. (F.G. Lippert ebenda 180, 8. 205.) 


Brückenbauten der Stadt Berlin. Die Banfortschritte an der 
Fussgüngerbrücke über die Spree im Zuge der Neustädtischen Kirch- 
stralbe, sowie an der eisernen Bogenhrücke über den Lonisenstädtischen 
Canal im Zuge der Buckower- und Waldemarstraße werden aufgewiesen 
und Mittheilungen gemacht über die von der Stadt Berlin noch ans- 
zuttihrenden, als eiserne Balkenbräcken in Aussicht genommenen detinitiven 
Mühlendamm-. Mühlenweg- und Fischer. Brücken, ferners für die Weiden- 
dammer und (lie Potsdamer Brücke. Pinkenburg in (D. Buuztg. IKB, 
8.20%, 209, 387, 368 und 08-46.) 

Die Bauausführung der zweiten Welchselbrlicke bel Dirschau. 
Anzahl und Stellung der Pieiler musste ganz der alten entsprechend 
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gehalten werden; darnach hat die neue Brücke sechs gleiche Üeffnungen 
von 181 m zwischen den Pfelterachsen. Die Pfeiler werden jedoch be- 
trächtlich schwächer; die Träger sind nicht wie die alten continuirlich, 
sondern Einzelträger. Die Lichtweiten betragen 125 m, dis Stützweiten 
124 m. Die beiden Gurte sind symmetrisch gekrümmt, die Mittellinien 
derselben staben in der Mitte 18 m, au den Enden 338 m von einander. 
Einfach gekreüzte Dingonalen ohne Vertiealen sind angeordnet, die 
Fahrbahn ist unter den Trägern aufgehängt, Die Hauptträger stehen 
95m von einander ab, Die Gurte hesteben ats zwei nebeneinander 
liegenden Kreuzen und sind im breit. Die Gaerträger haben PO m 
Länge. Die vier Schwellenträger sind 724 mm hoch und li zwischen 
den Querträgern; hiezu kommen noch ewei Randträger. Hierauf liegen 
Vautherin-Schwellen, auf denen die Schienen mit Haarmann’schen Haken- 
rn befestigt sind. Daneben liegt ein Wcm dicker Bohlenbel 
ine eigenartige Anordnung zeigt der untere Windverbaul Die Auf- 
Iagerung sorgt für die Möglichkeit von Bewegungen in der Querrichtung. 
Die Mittelpfeiler sind 18m lang bei 6% Stärke, die Landpfeiler sind 
mit den bestahenden in Verbindung gebracht. Zugleich erfolgt eine 
Ufereorrection, Die Gründungsarbeiten waren bei einzelnen Pfeilern in 
rmhendem, aber tiefem Wasser auszufliliren ; die Gründung erfolgte theils 
anf kreisförmigen Brunnen, theils anf Beton und Grundpfählen zwischen 
Pfahlwänden. Die Pfeiler worden ans Ziegein aufgeführt. nuben mit 
Granit verkleidet. Ea folgen noch interessante Aittheilungen tiber 
Schwierigkeiten, die dureh die alten Steinschättungen verursacht wurden, 
tiber die Dichtungsweise, über den hei der Aufstellung des Ueberbaues 
verwendeten elektrischen Laufkrahn, äber die Kosten, die bisherigen 
Banfortschritte u. dgl. Prof. Goering in (D. Bauztg. IH), 8. 967, 258.) 
Fussgängerhrücke im Zuge der Neustädtischen Kirchstraße 
in Berlin {vgl. unser Lit,-Bl. 1890, 8.20). Der von dem Eisenwerke 
Lauchbammer hergestellte Ueberbau wurde am 2, Juni 1890 in die 
richtige Lage eingeschweukt; der mit Hilfe eines großen Öderkabnes 
durchgeführte Vorgang wird eingehend geschildert (D, Banztgfj1BR0, 8,280). 
Die Dombriecke in Breslau. Diese zwischen der Dom-, der 
Sandinsel und der Stadt eine Verbindung herstellende Holsbrücke wurde 
non mit massiven Pfeilern und Eisenträgern hergestellt. Die bevorzugte, 
schöne Lage hedingte eine schöne Liisung, die durch die vorhandene 
Constrnetionaböhe und die ganz schräge Richtung sehr erschwert war. 
Ueber dem Blittelpfeiler wurde ein reich ansgeschmückter Thorbogen 
angeordnet. Auch Wei der Gründung gnb es infolge vieler alter Pfahl- 
teste große Hindernisse. (D. Bauztg. 180%, 8. 328.) 
Kosten und Leistungen beim Bau der Forthbrücke. Aus den 
33 Millionen Mark des Kostenanschlages sind bekanntlich etwa 68 Mil- 
Jionen geworden. Die Durchschnittskoaten für die Tonne des Tieberbanes 
ergeben sich mit rund 616 Mk. Die grosse ir | erklärt sich 
ana ge mangelnden Erfahrung bei der Verauschlagung der Hauptarbeiten 
eines so großen Werkes, ans der Grüße der Massen (hR.000+ Martinstabl 
statt der voranschlagten 43.000%, was einem Mehrerfordernis von 9% Mil- 
Hionen Mark entspricht), aus der nolhwendigen Abänderung des Grän- 
dnngsverfahrens, erhöhten Löhnen n. dgl. Eine Tabelle gibt die erzielten 
Leistungen bezöglich der Gründeng und Mauerang der Pfeiler, sowie 
der Eiseneonstruction wieder. Die letzteren sind auffallend hohe, die 
anderen eher gering. (D. Bauztg. 1840, 5. 846—347,) 


Unterirdisehe Röhrenbrücke durch den Sund, Zur Verbindung 
von Helsingborg und Eiscnär empbehlt Lillyegvist die Herstellung einer 
so tief unter dem Wasserspiegel liegenden Brücke, dad auch Schiffe mit 
dem größten Tiefgang nie sie berühren können. Dieselbe soll durch 
Pfeiler gestützt werden, welche aus mit Beton gefüllten Caissons be 
steben. und aus 30m langen Stheken gebilder werden, welche aus einer 
äußeren Stahl- and einer inneren Eisenhülle beatituden, deren Zwischen- 
raum mit Beton ausgefüllt würde. Die Enden würden anf den Pfailern 
aufruben und über denselben durch aufgesetzte Cementblöcke oder Pfeiler 
wit einander verbunden sein, so daß ein esntinuirlicher Röhrenträger 
von etwas unter 30m Feldlängen hergestellt wäre. Die Gesammtlän; 
soll 46m, die Bausnmme 10 Millionen Gulden betragen. Das Gewicht 
von Brücke und Fahrbahn könnte mit dem Gewicht des verdräugten 
Wassers 30 in's Gleichgewicht gebracht werden, daß die Pfeiler nur 
sehr wenig belastet würden, dennoch aber die Brücke auf denselben 
BuugR test und sicher befestigt wäre, so daß trotz der Wellen- 

megung kein Lockern oder Abspälen erfolgen kann. Eine bei solchen 
riet ru nie zu umgehenle Gefahr liegt in der Möglichkeit, durch 
sinkende Schiffe eingedrtickt zu werden ; eivem solchen Stoss könnte nicht 
widerstanden werden, (Schweiz. Banztg. 1890, Bd. XVI, $. 121.) 


Eisenbahnbrilicke über die Loire, im Zuge der Eisenbahn von 
Romorantin nach Blois gelegen, 1883 erbaut, besitzt 9 Oeffunngen, Die 
Träger sind Eiuzelträger von je 64'Hm Stätzweitefund wurden anstatt 
eontinnirlicher gewählt, weil sonst die Endrerschlebung infolge der 
großen Länge bei Temporatursänderungen beträchtlich gewesen wäre 
und ein Veberschieben der Bräcke sich numöglich gezeigt hätte. Die 
Parallelträger biklen ein viertheiliges Mm mit Verticalen in Ab- 
atänden von je 22m, aind Wrlm hoch nud haben die Fahrbahn unten. 
Die UObergurte sind durch eine Windverstrebung und Querversteifungen 
verbußden,. Die Gurte sind einfach T-fürmig, haben Binmm hohe Steh- 
bleche und 400mm breite Lnmellen. Die Brücke liegt in einer Steigung 
von 7%. Zum Schluss wird der Vorgang bei der Montirung Zugabent 
geschildert. (Nonv. ann. de la constrost. IR90, 8, NR, m, 

Trentbrücke bei Newark. Die seit dem Jahre 1849 Ge 
anch dem Warrensysteme gebildete Brücke, deren gusseiserner Obergurt 


röhrenförmig, deren Untergürt aus Schweisseinen war, wnrde in jüngster 
Zeit umgehant. Erwähnt sei beziglich der alten Parallelträger noch, 
daß der Untergurt als Kettengurt, die Netzwerkstäbe ans Gus-, bezw. 
Schmiedelsen oonatruirt waren, je nach Ihrer Beanspruchung auf Druck 
oder Zug. Sehr misslich war es mit dem Windverband, ebenso mit der 
Anordsung der Fahrbahn bestellt, Die letztere bestand aus 21m starken 
Schwellen und lag auf den Unte ettengliedern, belastete daher 
namentlich die inneren von denselben. Im Jahre 1879 lertoe man die 
Fahrbahn so an, daß alle Glieder mittrugen. Die nene, stählerne Brücke 
hat Halbparabelträger wit geradem Untergurt. Die Hauptträger sind am 
Ende S]1w, in der Mitte Bu hoch, Das Gitterwerk besitzt Dingonalen 
und Vertiealen nach einem zweitheiligen Syatem, im mittleren Theile 
such Gegendisgonalen. Die Knotenweiten betragen 305m, am Auflager 
>266m, Die Basrträae sind mittels vertienler Bleche angeschlossen, 
weiche parallel zur Brückenachse laufen und für welche die Kopfblecbe 
des Untergurtes entsprechend ausgeschnitten sind. Die Brücke wurde 
anf einem Pfahlgerlist neben der alten montirt zwischen zwei Schienen- 
en, auf denen sich, gleich vertheiit, 24 kleine Wagen befanden, 
enen jeder eine Wasserdrückpresse trug. Diese wurden soweit ge- 
er bis die Brücke auf innen rabte; dann wurde sie neben die alte 
geführt. An die beiden Enden der neuen Rrücke brachte man zan je 
einen großen, nuf 22 Rädern laufenden Wagen, amkte die Pressen so 
lange, bis die Bricke auf jenen beiden Wagen aufsass, und brachte sie 
dann etwas strumabwärts, Jetzt brachte man die alte Brieke In gleicher 
Weise an die eben von der nenen verlassene Stelle, führte sie dann 
unter Verwendung der Pressen weg und konnte hierauf die nee Brücke 
eudlich anf die Widerlager versetzen. (Euging. 1#00, Bid. 40, 8. 154, 
157, 19%, 288 ı. 249, m. Abh.) 


Die Dalmarnockbrileke In Glasgew über den Ha besitzt 
5 Oefinungen von je j6665= Weite. Die Hanptträger sind Blechträger, 
Die gesammte Breite zwischen den Geländern beträge 1921, bieron iet 
die Fahrbahn 976, jeder Fussweg 274m breit, Die Fahrbahn ist aus 
Buckelplatten, die hängend angenrdnet sind, gebildet; darüber liegt 
eine Betonachichte, daran! das Pflanter. Die Gründung erfulgte wittelat 
Presslnft, in jedem Senkkasten waren 2 Schächte, von denen er eine 
für die Arbeiter, der andere sär die Förderung der Materialien bestimmt 
war. (Enging. 189, Bd. 4%, 8. 384-185, ın. Abb.) 


Brileke über den Belajnfluß (Samara-Ufa-Eisenbahn, Russ- 
land). Die genannte Bahn ist eine Verlängerung der Orenburgbahn und 
bietet eine Reihe interessanter steinerner und eiserner Brücken dar, Die 
wichtigste ist die # Felder von je 110m Spannweite zählende, im 
Ganzen #62 = lange Brücke über den Belajaftuss. Die eisernen Halb- 
parabelgitterträger ruben auf 7 Pfeilern, die auf Cnissons aufgebaut 
sind, und zwar die beiden Landwiderlager auf je # solchen, die durch 
Steindögen verbunden sind. Die Unterkante der Hräger liegt 107m Aber 

wasser oder 242m über Niederwasser, Die Pleiler enthalten zu- 
32,500 m5 Mauerwerk. Der hiezu verwendete Portland- 
cement war von ausgezeichneter Qualität, wie aorgfültige Proben er- 
wiesen, denen derselbe, sowie die verwendeten Steine unterzogen wurden. 
Die Hauptträger stehen von einander &’Bw ab und sind mit einander 
durch ein leichtes Gitterwerk im Öber- und Untergart verbunden, Die 
Träger sind 85m am Ende, 122 in der Mitte hoch und in 26 Knoten- 
weiten getheilt, Die Auflnger sind abwechselnd feste und bewegliche 
Rollenlager. Das Interessante bildet die Anordnung der zegitterten 
Querträzer anf einem Walzenlager in der Mittelnchse einer jeden Verti- 
ealen des Hauptträgers; die Seeundärlingsträger liegen unter den 
Schienen. Das verwendete Material war uralisches Eisen, das 4000 karenat 
Zerreiöfestigkeit bei 10—15% Dehnung zeigte ; bievon gelangten 38004 
zur Verwendung. Die Berechnung erfolgte mit einem Locomotivenzug 
von 9 Rädern, je 107 schwer. Die zulässige Beanspruchung betrug 
BON kg’on®. Der Ban begann im Herbste 1896 und wurde im Sommer 
1888 beendet; die Belastungsproben ergaben sehr zufriedenstellende 
Ergebisse, Der Entwurf rührt vun Prof. N. Belelnbski in St. Peters- 
burg her; ein Modell der Brücke war anf der Edinburgher Ausstellung 
1860 zu sehen. (Enging. 1&%ı, Bd. 50, & 40-41, 91- 2, 956 m. iR, 
m. Abb. und I Taf.) 


Die Great Western-Straßenbrücke In Glasgow über den 
Kelviniluss. Die Läuge beträgt 11278. die Gesammtbreite 182Pm. 
Eine 10%7 m breite Fahrbahn wird von zwei je 34m breiten Fasswegen 
eingeschlossen ; die Fahrbahn ‚enthält zwei Tramwaygeleise iu der Mitte. 
An zwoi mittlore Bügen von %7 74m Lichtweite schließen sich einerseits 
ein soleber von 10rB4 m, andererseita ein solcher von #10 m lichter ge 
Das östliche Widerlager und die Mitteipieiler sind direst auf Fels 

grändet; nur beim westlichen Widerlager gab es Schwierigkeiten 5 
fulge unverlässlichen Bodens, deren Bewältigung schon beim Bau der 
früher bestandenen Brücke versucht und nunmehr gehörig erzielt wnrde, 
worüber ausführlich berichtet wird. Der gegitterte Mittelbogen, O’91 m 
hoch, har eine Pfeilhöhe von Ah, ist aus zwei, deu Halbmesseru von 
Pod und BL7Om entsprechenden Segmenten gebildet und aus Schmied- 
eisen in I-Form finftbeilig hergestellt, ruht anf schmieleisernen Lager- 
platten auf; nur die änbersten Bögen zeigen eine £E-Form. Die Bögen 
liegen von Mitte zu Mitte 22% m anseinander. Achnlich sind die kleineren 
Bögen camstruirt- Die Straßenbahn liegt anf Stahlträgern von 30 mm 
Höhe, die in Mitten-Entfernungen von 1B3 m liegen, Au die Untergurte 
sind kleine Widerlager von Beton, die als Kämpfer für Gewölbe dienen, 
angeschlossen. Die Gewülbe sind mit Beton ahgegrlichen; anf dieser 
Plattform liegt damı eine 19 um starke Asphaltschichte. Es werden noch 


sammen tiber 
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isteressante Mittheilungen über die anschliessend Straße, ber die Aus- 
achmtckung der Brücke, die zeitweilige Hilfsbritcke u. dergl. gegeben. 
(Enging. 1890, Bd. 50, 8, 291-232, m. Abb. u. 1 Taf.) 

Einige neue amerikanische Brücken. Gibt Mittheilungen über 
die North River-Brücke zwischen New-York und Jersey, ferner über die 
Hudsonbrlicke nlichst Albany an der „Authony’s Nase” genannten Stelle, 
über eine Missiasipibrücke nächst New-Orleans, tiber eine Delaware- 
brücke in Philadelphia. Hiernach werden Angabta über bereits in der 
Ausführung begriffene Werke gemacht, wie die Louisville- und Jeffer- 
sonville-Brücke, die Ohiobrüicke bei Brunot's Island, die Coloradobriicke 
bei Red Rock. die Nississipibrücke in Memphis. Dann wird hingewiesen 
anf die Vollendung der Brücke über den Thames River in Connecticut, 
der Coteaubrücke über den Lorenzostrom, endlich der Kontuckyhräcke, 
Erwlähnt wird noch der Umbau von Kisenbabnbrücken zum Zwecke der 
Herstelluug einer festen, gegen Durchbruch bei Eatgleisungen wider- 
standsfähigen Fahrbahn, überdies ein lehrreicher diesbestglicher Unfall 
geschildert. (Enging. 1890, Bd. 50, 8, 401.) 

Die Rentabilität der Canalbriieke. Hierüber hat die Gesell- 
schrft eine Untersuchung veranataltet. Bei einem Güterverkehr von 
5 Mill. Tonnen und einer Personenfrequenz von einer Million würden 
sich als gesammte Bruttoeinnahmen rand 125% Mill. Francs ergeben. Da 
die Strecke bichstens 50 km lang sein, die Balın keine Haltestellen und 
kein rollemder Material erfordern wird, so würde sich voranasichtlich das 
Anlagerapital angemessen verzinsen. (Gönie eiv. 1890, Bd 17, 8. 75 u. 76,) 

Ein neuer Vorsehlag zur Verbindung Englands mit dem Fest- 
lande. Bunau- Varilla schlägt biefür den Bau eines Tunnels vor, 
der „ber schon im gewissen Entfernungen von den beiderseitigen Klisten 
endigen soll, von wo an eiserne Viaducte die Verbindung mit dem Lande 
berstellen sollen. Die Verbindung des Tunnels mit den Viadueten soll 
durch gewaltige Anfztige oder aber durch Rampen erfolgen. Seinem Vor- 
sehlag schreibt er eine Reihe von Vortheilen zu, vor Allem den, dass 
die bisher stets gegen die geplante Verbindung erhobenen strategischen 
Bedenken hier nicht obwalten, da eine Zerstörung der Zugangsriadnete 
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verhältnismädig leicht erfolgen kann, diese übrigens im Machtbereich , 


der britischen Flotte liegen. Ferser wird die Schififabrt nicht wie durch 
eine Brücke gefährdet, und es können sich wegen der Nähe der Pfeiler 
an den Ufern auch keine internationalen Schwierigkeiten ergeben. Verfasser 
schätzt auch die Kosten seines Projectes beträchtlich geringer als die 
einer Brücke uud nicht wesentlich höher ala des früberen Tunsel- 
projeeten. (Genie eiv, 1RD0, Bd. 17, 8. 89.) 

Brücke über die Sadne in Lyon. Der Fluss soll durch einen 
eisernen Halbkreisbogen von IM) m Stützweite übersetzt werden, woran 
sich beiderseits ein eiserner Viadnet von 4A m Stiltzweite anschließt. Die 
Fahrbahn aoll beinahe I07 m über den Quais Hegen; zur Verbindung 
derselben mit den tiefer gelegenen Stadttkeilen sollen Aufzlige dienen, 
die Waaren und Personen befürdern und in eisernen Thärmen enthalten 
sein werden, welche an dem beiden Bogenkämpfern aufgefübrt werden. 
Die Bogenhöhe soll im Scheitel 35 m, au den Kämpfern T7 m hetragen. 
(Ann. d. t. p. 1890, #8, 106-108, m. Al.) 

Sicherheitsthore bei einer Straßen-Drehbrleke über den 
Providence-Fluss. Erfordert wird, daß die Tbore vom Drehpfeiler uns 
betbätigt werden, die Bew & der Drehbrücke nicht hemmen und keine 
besonderen Arbeitskräfte nöthig machen. Die Brücke besitzt eine 7.4 ı breite 
Fahrbahn, jederseits davon einen 18 breiten Fussweg; anschließend 
an den beweglichen Theil noch eine festa Brücke, Auf dieser befunden 
sich die um lothrechte Achsen drehbaren Thore In der Fahrbahnmitte 
befindet sich ein Pfosten, gegen den die Thoro, von denen jedes die 
halbe Fahrbahn abschließt, unschlagen: die Fusawege haben eigene 
Thore. Die Bewegung der Thore erfolgt mittelst Kabaln, die sich auf 
Trormmelo wickeln, die auf dem Drehpfeiler stehen und dureh eine 
Dampfmaschine bewegt werden, welche auch zum Oeffnen und Schliessen 
der Brücke dient. Die Uebertragung der Bewegung nuf die Thore 
mittelst des Kubels verursachte ziemliche Schwierigkeiten, gelang aber 
dureh die Einschaltung einer vermittelnden Vorkehrug, (Ann. d. p. #t 
ch. 189, 8. 44-45, m. Abb.) 

Beim Bau der Loulsville- und Jeffersonrllle-Brileke zalı es 
nenerlich einen Unfall, über den Mittheilungen gemacht werden im 
(Wochenschr, d, österr. Ing.- u. Arch.-V, IRBb, 3. 257). 

Die größte Drehbrücke. 
„Ann. d. t. p.* all enthalten in (Wochenschr. d. &sterr. Ing. u. Arch.- 
Yv, 180, 8. 257). 

Das Projeet fir den Umban der Ferdinands-Brileke In Wien. 
Wiedergabe des im Verein gehaltenen Vortrages von A. vr. Wiele- 
mans in (Wochenschr, d. üsterr. Ing.- u. Arch.-V, IRH0, 3, 4408, 
m. Abb.}. Die Mittheilungen des Ingenieurs Liss betreffend die Unm- 
etrnetion der neuen Brücke und die daran gekutpfte Tliscussion werden 
wiedergegeben (ebenda 1390, 8. 112—413.) 

Die Montirung des Cerrena-Vinduets. Flochinteressanre AMit- 
theilungen hierliber macht Oscar Meltzer in (Zeitschr. d. österr. Ing.- 
u, Arch.-V. 1800, 8, 83-69, m, Abb. u. 6 Taf.). 

Die Aemmäi-Eif-Brücke bei Lleaborg in Finnland, Mittheilun- 
gen hierüber bringt Prof, M, Strukel in (Zeitschr. d. österr. Ing.» u. 
Arch.-Ver. 1800, 5 197—146, m. Alb. u. # Taf.ı 

Eisenbalmbrlicke Über die Eider bei Friedrichstadt im Zuge 
der Schleswig-Holsteinischen Marschbahn. Nach kurzer Geschichte der 
Balın und Schilderung der Lage der Rräcke werden ihre Gesammtlänge 
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mit dis m ıumd die Stützweiten der einzelnen Felder von Süden an- 
gefangen mit 9027, 28:50, 25:50 (Dreböffuungen), 9037, dann viermal 
41.67 m an en. Die Brücke ist eingeleiaig, sämmtliche Pfeiler und 
der eiserne Ueberbau der Drehbrücke sind für zwei Gelsise ausgeführt. 
Die Constructionshöhe von Eisennnterkante bis zur Schienenoberkante 
beträgt 1:05 m. Die groda, bei Finth 10m betragende Wassertiefe, a0- 
wie der Baugrund lieb die Luftdruckgriiudung der Pfeiler als am beaten 
ignet erscheinen. Es werden Mittheiluegen gemacht über die Boden- 
affenheit, die Bauart der Pfeiler, die Gestalt der Senkkasten, das 
Hinablassen derselben, über den Bodenaushub, den Vorgang beim 
Betoniren unter der Pressluft. die Maschinen, die beim Absenken sich 
ergebenden Richtungsfehler, die leider anch hier eingetretenen Unfälle, 
die von der Polizei verfligten Wahlfahrtsvorrichtangen, die Betonberei- 
tung und -Versenkung und die Mauerung, Der Veberban zeigt Fach- 
werkträger mit untenliegender Fahrbahn; die Schienen lieren ummittel- 
bar auf den Längsträgern, wobei die Kopfplatte derselben als Auflager- 
platte gebildet ist, Die Schlenenstöße liegen so nahe an den Quer 
trägern, daß eine Verlaschung Aberfitssig ist. Die Fahrbahn besteht 
zwischen den Läugsträgern ans Riffelblechen, außer diesen nus Holz- 
tafeln, Mitgetbeilt wird die Anordnung der Geländer, der Stossverbin- 
a. sowie der Auflager. Die Hauptträger der Fluthöffunngen und 
der Drebbricke sind Parnbeltrüger. diejenigen der Stromöffuungen mit 
MET m Stützweite zeigen die Form eines Traperes. Die 54 m lange 
Drehbricke ist nach Schwedlerscher Art ansgeführt; der Zapfen legt 
in der Mitte, am Südende ist ein Uebergewicht von 500 4 angeordnet. 
Am vom Zapfen befindet sich das Laufrad, diesem gegenüber und in der 
Querachse der Brücke drei weitere Räder, welche nit 3a Spielraum 
über dem Laufkranze hängen. Die Brücke kann won zwei Arbeitern 
in zwei Minuten um 100 gedreht werden. Im geschlossenen Zustand 
ruht jeder Hauptträger auf drei Auflagern, zwei an den Enden, eines in 
15m Butfornung von der Mitte, so daß ein continuirlicher Träger von 
zwei ungleichen Feldern vorliegt. Sämmtliche Aufingertheile sind sym- 
metrisch zur Mitte angeordnet, so daß sich die Brücke tm 00 drehen 
lässt, Die eigenartige Binriehtang der Auflager an den beilen Enden 
der Drebibritcke wird eingehend vorgeführt. Es folgen dann noch Mit- 
theilangen über das verwendete Material — Schweisaeisen für die Träger — 
über die zugelassenen Beanspruchungen, «die vorausgesetzten Belastungen 
und endlich über die Aufstellung. Im Anschluss hierau waren noch mit 
Rücksicht auf die Schifffahrt gewisse Anordnungen erforderlich, sowie 
Absehlnas-Signale einzurichten, worüber Einiges mitgeiheilt wird. Sehr 
interesaant sind die Angaben über die Läsch- und Indebröcke und ihre 
Ausrüstung, sowie namentlich über die zur Fürderuug der Sand- und 
Schottermassen, des Betons und des beim Ahbsenken der Pfeiler gewon- 
nenen Bodens benützte Drahbtscilbahn, Die Arbeiten waren der Gesell» 
achaft Harkorst in Duisburg gegen eine Ücbernahmssumme von Mk. 1,306.815 
ibertragen. Der Bau erforderte genau zwei Jabre, wobei zwei sehr un- 
gliustige Winter zu überstebeu waren Dreeßben, Magens ud 
Lesser in (Zeitschr. 4 Arch.- n, Inz.-Ver. x. Hann, IR, 5, 448-454 
und 585—595, m. 9 Taf.). 


Brieke Uber den Ohio. Die Chesapeake- nnd Uhliobrücke in 
Ulmeisnati hat drei große Stromöffnungen, woron die mittiere zwischen 
den Pfeilermitten 16764 = Spannweite besitzt; die beilen seitlichen 
Oeffnungen haben 149 35 nı entfernte Pfeilermittel, Die Fahrbahn ent- 
hält zwei Geleise Eisenbaln, ferner außerhalb der Hauptträger zwei 
Fabr- uud zwei Fusswege. Die Hanptträger zeigen die bekannte in 
Amerika übliche Form mit Bolzen als Knotenrerbindungen. Fir die Zug- 
glieder wurde Stahl von 4100 —AT00 Kyiemt, ftir die Druckglieder swicher 
von 4100-5100 ka.cm® Festigkeit in Verwendung genommen; Fahrbalun- 
träger und Geländer aind aus Sehmiedeisen. An die eigentliche Briicke 
schließen sich noch auf der Südseite ein W726 w und auf der Nordseite 
ein 70104 m Jauger Vinducr an. Ins Bauwerk wurde von der Phönix- 
Briickenbangesellschaft im März 1868 heguunen und am 25. Desemher 
desselben Jahres vollendet. Infolge von Schwierigkeiten von Seiten der 
Balmgesellachaft wurden die anschließenden Vialnete erst im vertlossenen 
Mai fortiggestellt. Das Eiseon- und Stahlgewicht beträgt von der Brücke 
4356, von den beiden Viadacten 451% 2. Die Eisenbahninst entspricht 
einer gleichmäßig vertheilten Last von 85 !w, die Gesammtlast heträgr 
113 m, (Euging. 1890, Bi. 60, $. #60, m. Abb. u. Taf) 


Die Canalbrlüicke (vgl. unser Lit-Bl. 1890, 8. 44) Ein sehr 
gutes Expose, das die bei der Projectirung leitenden Gesichtspaukte 
klar hervorlebt und die finanzielle. sowie die commnercielle Seite be- 
leuchtet, ist gedruckt im (Anm. d. t. y. 8m, 8. 16-17, m. Abb.). 


Straßenbricke über die Noresehlueht bei Sa. slustina im 
Tirol (vgl. unser Lie-Bl. 1810, 8, 9%, Mittheilmsgen hierüber nach 
Gabriely's Aufsatz bringen (Ann, d. t. p. IBM, 8, 21-4, m. Abb, 
u. Taf,). 

Die Forthbrllcke (vgl. unser Lit,-Bl. 1890, 8.34. Rinen um- 
fassenden, sebr interessanten Aufsatz veröffentlichen (Aum. d. t. p. 
1890, 8. 6-6, m, Abb. u. 2 Taf). 

Brücke über den North River in New-Vork. Die Spannweite 
dieser gewaltigen Hängebriicke soll B60.° beitragen; die Brückenbaln 
wird eine doppelte sein, die obere ist bestimmt, sechs Geleise autzu- 
nehmen, die untere vier. Vier Stahlkabel von je 12m Imrchmesser sollen 
das Ganze tragen. Um die nöthige Steifigkeit zu erhalten, werden lie 
Kabel paarweise über eimander angeordnet und entsprechend verbunden 
werden. Dem Winddruck entgegen wirken sollen vier horizontale Kabel 
ron je 30cm Ditrchmesser, von denen zwei iiber, zwei unter der Brücken- 
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Wohllöblicher Gemeinderath der k. k. Reichshaupt- und Residenzstadt Wien! 


Durch die gesetzlich beschlossene Einverleibung der Vororte 
in das Wiener Gemeindegebiet wird die zukünftige bauliche Ent- 
wicklung der nunmehr erweiterten Stadt der Entschliessung des 
Wiener Gemeinderathes unterstellt, und damit die Möglichkeit 
einheitlicher Planung und Ausbildung. geschaffen, Die gleich- 
zeitig beschlossene Ergänzunganovelle zur Wiener Bauordnung 
bestimmt, dass durch den zukünftigen Wiener Gemeinderath vor- 
erst ein General-Regulirungsplan und anf Grund des- 
selben ein General-Baulinienplan festzustellen sei, nach 
welchem die Verbauung in den einzelnen Gebietetheilen erfolgen soll, 

Darch diese gesetzliche Maasenahme geht der vom Öster- 
reichischen Ingenienr- und Architekten-Vereine wiederholt vor- 
gebrachte Vorschlag der Aufstellung eines General-Stadtplanes 
für Wien und die Vorortebezirke nunmehr der Verwirklichung 
entgegen. 

Der wohllöbliche Gemeinderath hat zur Förderung dieser 
Angelegenheit wesentlich beigetragen, indem er im Jahre 1888 
über Ansuchen unseres Vereines die Inangriffnahme der hiezu noth- 
wendigen Vorarbeiten und die Verfassung eines die dermalige 
Ausgestaltung der Stadt- und Vorortebezirke darstellenden 
Planes im Manssetabe 1:2880 beschloss. Da die Vollendung 
dieses in mustergiltiger Weise vom Stadtbauamte in Ausführung 
genommenen Stadtplanes im Laufe weniger Monate erfolgen 
wird, #0 naht der Zeitpunkt heran, in welchem die weiteren 
Vorarbeiten für Aufstellung eines Generalregulirungsplanes in 
Angriff genommen werden milasen. 

Der in kurzer Frist erfolgende Fall der Wille und die 
nunmehr zu erwartende Verbauung der freiwerdenden Gebiets- 
theile drängen zur Feststellung dieses Regulirungsplanes, damit 
nicht, in Ermanglung eines solchen, eine für einzelne Besitzer, 
für das Baugewerbe, sowie für die Stadt selbst missliche 
Behinderung von Bauten in derartigen Stadttheilen erfolge. 

Es muss daher als die dringendste Aufgabe des wohl- 
löblichen Gemeinderathes erscheinen, alle nothwendigen Maass- 
nahmen zur Feststellung des General-Regulirungsplanes mit 
grösster Beschleunigung zu treffen, nach dessen Auf- 
stellung dann die Ausarbeitung des General-Baulinienplanes durch 
das städtische Banamt erfolgen, und sich die im Interesse der 
Stadt gelegene Banthätigkeit entfalten kann, Die Aufstellung eines 
solchen General-Regulirungsplanes ist aber eine ebenso schwierige, 
als umfangreiche Arbeit, wobei die verschledensten staat- 
lichen und städtischen Projecte Berücksichtigung finden müssen, 
Die Ausbildung des Strassennetzes der inneren 
Stadt sowie der Bezirke, die Planung neuer Ver 
kehrswege in dem erweiterten Gemeindegebiete, die 
Zuweisung bestimmter Gebietstheile für die zu er- 
richtenden Wohnungsviertel, sowie für die Anlage 
von Industrie- nnd Gewerbsstätten, dieBestimmung 
für die Bebauung der freiwerdenden Kasernengründe, 
die Wienflussregnlirung, die Ausbildung der Ver- 
kehrsmittel, Verbindungen der Bahnen, Anschlüsse 
und Ausläufe in die Fabriks- und Handelsbezirke, 
Vorschläge für Stadtbahnlinien, Verwerthung vor- 


handener und zu schaffender Wanserstrassen, Ans- 
bildung des Donancanals und schliesslich die 
zweckgemässe Verbindung aller dieser Verkehrs- 
mittel zu einem für die Stadt Wien einheitlich zur 
Geltung kommenden Netze, um der Stadt die wirth- 
schaftlich günstigsten Transportverhältnisse, sowie einen er- 
leichterten Personenverkehr zu sichern, — dies Alles sind die 
vielverzwelgten Aufgaben, welche bei einem Stadtregulirungs- 
plane wenigstens Insoferne Beachtung finden müssen, dass keine 
dieser Aufgaben durch unbedachte Bebauung oder sonstige 
Anlagen verhindert oder wesentlich erschwert werde, 

Ein General-Regulirungsplan muss allen diesen Anforderungen 
in wirthschaftlicher, sanitärer und schönheitlicher Hinsicht Rech- 
nung tragen und Vorsorge treffen, dass anf Jahrzehnte hinaus 
für die grossstädtische Entwicklung Raum verbleibe, 

Dis in den angeschlossenen Erläuterungen dargestallte 
Vielseitigkeit dieser Aufgaben, womit die Ziele, welche ein 
solcher Regulirungsplan vorzubereiten hat, eingehender dargelegt 
sind, wird die Bedeutung dieser Arbeit noch fiberzengender 
erweisen, Bei so weit gehenden Zielen gilt ala wesentlichste Vor- 
bedingung eines guten Erfolges die vorsorgliche Aufstellung 
eines Programmes, in welchem allen Anforderungen Rechnung 
getragen wird, Wie in unserem Ausführangsberichte dargelegt, ist 
eine solche Programmaufstellung insbesondere für die Aus- 
bildung des Verkehrsnetzes der Bahnen und Schifffahrte- 
strassen geboten; und dies umsomehr, als hier die städtische Ini- 
tiative beinahe gänzlich ausgeschlossen ist, und es Aufgabe des 
Staates sein muss, die staatlichen Projects mit den städtischen 
Interessen in Einklang zu bringen und auch dafür einzutreten, 
dass die im Privatbesitze befindlichen Unternehmungen sich in 
gleicher Weise verhalten. 

Es wird also diesbezilglich geboten sein, dass der wohl- 
löbliche Gemeinderath die geeigneten Maassnahmen baldigst 
treffe, um seitens der hohen Regierung die Klarstellung dieser 
ersten und wichtigsten Vorbedingung für die Aufstellung 
eines General-Regulirungsplanes zu erlangen, 

Erscheint die Ausbildung der Verkehrsmittel als erster 
Programmpunkt für einen solchen Regulirungsplan, und müssen 
alle anderen baulichen Anordnungen sich dieser unterordnen, so 
ist 68 weiters noch nothwendig, bezüglich der die bauliche Aus- 
bildung und Gliederung der Stadt betreffenden Programmpunkte 
fräber klar zu werden, ehe an die zeichnerische Arbeit einer 
Planverfassung geschritten werden kann. 

Die Nothwendigkeit und zugleich die Schwierigkeit der 
vorausgehenden Aufstellung eines erschöpfenden Programmes für 
die gesammten Stadt-Aufgaben war es auch, welche der Öster- 
reichische Ingenieur- und Architekten-Verein stets betont hat, 
In diesem Sinne hat er schon in geiner Eingabe vom Jahre 1887 
die Bitte an den wohllöblichen Gemeinderath gerichtet, die Ver- 
fassung einen solchen Programmes zu verfügen, welches den be- 
theiligten Körperschaften und Fachvereinen zur Mitprüfung 
und zur Vorbringung von Abänderungs- oder Erglinzungsvor- 


schlägen zugeführt werden sollte, 


wongen sein wird, kann zur Aufstellung einen General-Regu- 
lirangsplanes geschritten werden, Mit Rücksicht auf die Viel. 
seitigkeit und Schwierigkeit dieser Aufgabe schlagen wir hente, 0 
wie in den Vorstellungen ans den Jahren 1577 nnd 18587 die 
Ausschreibung einer allgemeinen Üoncurrenz zur Erlangung 
von Entwürfen fir einen General-Regnlirungsplan vor, womit ver- 
wertbbare Vorschläge hinsichtlich der technischen und kiinat- 
lerischen Durchführung des Programmes, sowie einzelner Theil- 
fragen erhalten werden sollen, aus welchen Vorschlägen nach 
vorangerangener Prüfung, dnrch das städtische Banamt der end- 
giltige General-Kegulirangsplan zu gewinnen sein wird. 

Der Österreichische Ingenieur- und Architekten- Verein halt 
diesen Weg für den einzig zweckmässigen, soll den 
Erwartungen Rechnung getragen werden und der anzustrehende 
Stadtplan auf der Höhe der fachlichen Anschauungen stehen. 

Zur Erleichterung der Durchführung des seinerzeit angenom- 
menen General-Hegulirungsplanes erscheint uns aber die Erwirkung 
von Enteignungsbestimmungen und für bestimmte hervor- 
ragende Zwecke der Stadt-Begnlirung eine Erweiterung der 
Steuerfreiheit für Umbauten, sowie für Industriebanten un- 
bedingt nothwendig, 

Wir gestatten uns daker die Bitte, der wohlläbliche Ge- 
meinderath wolle: 

l. ehestens die erforderlichen Schritte unter 
nehmen zur Klarstellung des Programmer für die 
örtliche Ausbildung oder Verbindung der Wien be»- 
rührenden Eisenbahnen nnd der In Aussicht ste 
henden Wasserstrassen, sowie der Stadtbahnlinien 
und der Umgestaltung des Donauecanales, Bei Be 
rathung dieses seltens der hoben Regierung im Ein 


Erst, wenn ein derart allseitig erwogenes Programm ge 
1} 


verständnisse mit der Gemeinde festzustellenden 
Programmes sollte den betheiligten Körperschaften, 
sowie den hiezu berufenen Fachvereinen Gelegen 
heit geboten werden, durch Entsendung von Ver 
tretern ihre gutachtliche Aeusserang, beziechungs- 
weiseihre, etwaige Abändernngen oder Ergänzungen 
dieses Programmes betreffenden Wünsche bekannt 
zu geben. 

2. nach Feststellung eines derartig gewonnenen 
Programmes für die Ausbildung der Verkehrsmittel 
vorerst eine allgemeine (oneurrenz zur Erlangung 
von Entwürfen für einen General - Regulirangsplan 
für das gesammte Wiener Gemeindegebiet eröffnen, 
und hiebeidie im Anschlusse gemachten Vorschläge 
hinsichtlich der Durchführung und des Umfanges 
dieser Coneurrenz nach Thunlichkeit beräcksich- 
tigen. 

4 bei der hohen Kegierung die Aufnahme von 
Enteignungsbestimmungen in das neue Banugesetz 
erwirken, welche die Gemeinde berechtigen, jene Ob- 
jecte, welche die Darchführung von Hauptstrassen- 
zügen hindern— bei vollem Ersatz dern Werthes—olıne 
Unterschied des Besitzers zu erwerben, ferner auf 
dem gleichen Wege eine Erweiterung der Steuer 
freiheit für die zum Zwecke der Stadt-Regnlirnng 
erforderlichen Umbauten, sowie für Industriebauten 
anstreben, 


Wien, im April 1841. 


Hiezu Beilage A. 





Beilage A, 


Ausführungsbericht. 


Die durch den Fall der Walle und die Einbeziehung der 
Vororte in das hentige Wiener Gemeindegebiet hervorgerufene 
Einheitlichkeit in der Verwaltung der Reichshaupt- und Residenz- 
stadt Wien ermöglicht es nunmehr, unsere erweiterte Stadt in 
grossstädtischem Sinne zu entwickeln, 

Wien — bisher getrennt in zwei grosse Theile, in das eigent- 
liche Weichbild und die umgrenzenden Vororte — soll nunmehr 
zur einheitlich geplanten Grossstadt sich ansgestalten. Grosse, 
für eine ferne Zukunft bedeutsame Projecte harren diesbezüglich 
ihrer Ansarbeitung und Ausführung. 

Die wesentlichen Aufgaben, denen hiebei vornehmlich ent- 
sprochen werden soll, sind: 

Die Ausbildung des gesummten Verkehrswosens, 
und zwar sowohl der den Frachtenverkehr nach und 
durch Wien vermittelnden Vollbahnen nnd der Schiff- 
führtsstrassen, als auch der zu schaffenden Stadt- 
bahnlinien zum Zwecke des erleichterten und ver 
besserten Personenverkehres; 

die Ausgestaltung unseres Strassennetzes im 
Anschlusse hieran; 

die Anlage von Fabriksvierteln und Schaffung 
jener Einrichtungen und Maassnahmen, welche 
geeignet sind, Gewerbe, Industrie und Handel zu 
fördern und die wirtheschaftlich günstigsten 
Verhältoiese hiefür zu erzielen; 

die Entwicklung unseres Wohnhausbaues in 
zeersnndheitlich und schönheitlich erwünschter 
Weise, insbesondere durch Anlage besonderer 
Wohnungsviertel, in welchen den verschiedenen Be- 
dürfnissoen nach Wohnhausbauten vornehmlich 


dem Baue von Familienhäusern 
werden kann; 

die Vorkehrungen für allgemeine gesnndheit- 
liche Maassnahmen, insbesondere Vorsorge für, 
im Verhältnisse zur Haushühe, genligend breite 
Strassen, Anlage von Gärten, Strassenparks, 
Kinderspielpiätzen, Bädern und sonstigen sani- 
tären Einrichtungen; 

die Ausgestaltung der Stadt im schänheit- 
lichen Sinne, 

Unter allen diesen Aufgaben erscheint jene derAusbildung 
der Verkehrsmittel als die wichtigste und insoweit auch ein- 
flussreichste, als die programmgemässe Feststellung derselben der 
eigentlichen Stadtplanung vorausgehen muss, Die glückliche 
Lösaug dieser Aufgabe ist nieht nur in räumlicher Hinsicht mass- 
gebend, sondern auch insbesondere für den wirthschaftlichen Er- 
folg. Hier baudelt es sich darum, die von der Natur 80 begünstigte 
Lage unserer Stadt in jeder Beziehung in der bestmöglichen Weise 
Auszunätzen und damit eine wesentliche Förderung der Entwicklung 
und einen geschäftlichen Aufschwung vorzubereiten. 


entsprochen 


Zehn Bahnen verzweigen sich aus Wien nach allen 
Richtungen der Monarchie und Europas. Dieselben bedürfen der 
Verbiniang untereinander mittelst Verbindnngshahnen in der Stadt 
selbst und ihrer Verzweigung in und ausserhalb derselben, an 
welche sich ein Netz von Bahnen zweiter Ordnang anschliessen 
muss, um so Wien, diesem wichtigen und günstigen Eisenbahn- 
Knstenpunkte Mittelenropas, zu einem einheitlichen Verkehrs- 
netze zu verhelfen — sowohl für den Lasten- als den Personen- 
verkehr. 


Aber auch als Knotenpnnkt für die Wasserstrassen wird sich 
diese am regnlirten Donaustrome und Donaucana} vortheilhaft gelegene 
Grossstadt ausbilden müssen, in welcher der Masaenrerkehr billiger 
Bodenproducte einen Platz für den Absatz, Durchsug und Um- 
schlag findet, was in vielen anderen Städten erst mit grossen 
Opfern, aber auch mit grossem Nutzen erreicht wurde, An dem 
ganzen Laufe der Donau ist keine Stadt zu finden, wo ein solcher 
Platz auch nur annähernd günstiger angelegt und zu höherer 
Entwicklung gebracht werden könnte, 

Die wohlgeplants Ausbildung Wiens als Knotenpunkt 
desVerkehrs zuLand und zu Wasser muss nach modernen 
Begriffen der Stadtausbildung allen anderen Zielen vorangehen, 
und von der glücklichen Lösung dieser Aufgabe hängt wesentlich das 
Gedeihen der Grossstadt, ihre wirthschaftliche Blüthe vor Allem ab. 

Die günstigsten Verhältnisse für den Personen- und Waaren- 
verkehr werden den Wettbewerb von Landwirtbachaft, Ge- 
werbe und Industrie im Weltverkehre möglichst fördern und so 
zur volkswirthschaftlichen Hebung dieses Knotenpunktes Mittel- 
europas wesentlich beitragen, womit zweifellos rückstrahlend 
ein wirtbschaftlicher Nutzen für die angrenzenden Länder der 
Monarchie zu erwarten steht, 

Die Lösung dieser Aufgabe hat also auch eine allgemeine 
staatliche Bedeutung, wenn auch ihr erster Erfolg und Nutzen 
die so lange vermisste Besserung der Zustände unserer Stadt 
und voraussichtlich neues Blühen und Gedeihen derselben be- 
deuten wird. 

Es besteht nun die Frage: Soll das Programm für eine 
derartige Ausbildung der Verkehrsmittel die einer Concnrrenz zu 
stellends Aufgabe sein, oder sollen die leitenden Grundzüge hie- 
für auf anderen Wegen gewonnen werden? Es ist wohl kein Zweifel, 
dass es den hiezu befähigten Fachminnern möglich wäre, wertl- 
volle Vorschläge zu erstatten und so zur Schaffung eines Ideen- 
vorrathes beizutragen, Erwiigt man jedoch die bestehenden Ver- 
hältnisse, sowie die diesbezüglich geltenden Competenzen, so ergibt 
sich, dass ein solcher Weg einerseits kaum zu einem nnbestrittenen 
Ergebnisse führen könnte, andererseits aber auch bei der 
Dringliebkeit der Angelegenheit eine unliebsams Verzögerung 
bedenten würde. Die Ausgestaltung des Eisenbahn- und Wasser- 
strassennotzes ist eine Aufgabe, welche vom staatlichen Stand- 
punkte aus beurtheilt werden muss und auch in der Machtbefugnis 
des Staates liegt; zum mindesten ist ohne Zustimmung desselben 
eine Ausführung nicht denkbar. Auch sind derartige Arbeiten 
nur durch den Staat oder unter dessen ünanziellar Unterstätzung 
zu erhoffen. 

Es erscheint daher in dieser Hinsicht als einzig richtiger 
Weg, dass der Staat selbst die Initiative zur Fest. 
stellung des Programmes für die Ausgestaltung der 
Verkshbramittel ergreife, wenn auch unter Zuziehung und 
mit Zustimmung der Stadtgemeinde. Erst nach Aufstellung eines 
derartigen Gesammtvorschlages oder der hiebel einzuhaltenden 
Grundsätze kann die weitere Behandlung und Verwerthung Ge- 
genstand der Stadtplanbearbeitung werden. 

Eine solche allgemeine Feststellung erscheint unbedingt noth- 
wendig, da eine einseitige oder vorzeitige Lösung einzelner Theil- 
fragen zu Unvollkommenheiten führen muss und die Ausführung 
mancher der Zukunft vorbehaltenen Aufgaben wesentlich er- 
schweren oder sogar gefährden könnte, Diess Art des 
Vorganges wird geradezu unerlässlich, insoferne es sich um die 
Verwerthung und den weiteren Anschluss jener Bahnlinien 
handelt, welche sich im Privatbesitze befinden. Dermalen stehen 
die in Wien einmiündenden Balınen unter sechs besonderen, ge- 
trennten Verwaltungen, auf welche der Staat allein einen 
bestimmenden Einflass nehmen kann, so dass auch er allein in 
der Lage ist, die für die allgemeinen Ansprüche nothwendigen 
Maassnahmen herbeizuführen. Aehnlich verhält es sich mit dem 
bestehenden Wasserstrassen, welche dermalen in gemischter 
Verwaltung stehen, 

Diese Erwägungen lassen daher die vielfach von fachlichen 
Kreisen ausgesprochene Ansicht als vollkommen gerechtfertigt er- 
scheinen, dass es geboten sei, vorerst die grundsätzlichen 


Aufstellungen seitene der staatlichen Behörden her- 
beizuführen. Hiezu wärde sich die commissionelle Behandlung am 
besten eignen, bei welcher alle betheiligten Factoren und ins- 
besondere in den einzelnen Speeialfächern bewährte Fachmänner 
beigezogen werden könnten, wodurch eine gewiss erfolgreiche 
Beantwortung aller einschlägigen Fragen ermöglicht werden 
würde, Einer derartigen Commission würden auch alle maass- 
gebenden Detaile zur Verfügung stehen, welche selbst einzelnen 
Competenzen nicht in dem Maasse bekannt sein könnten, als es 
zur eingehenden Benrthellung und umfassenden Entschliessung 
geboten erscheint. Auf solehe Weise wlirde zweifellos eine er- 
folgreiche Beantwortung der betreffenden Fragen ermöglicht werden, 


Wenn auf die vorgezeichnete Weise ein Verkehrsprogramm der 
Zukunft aufgestellt sein wird, so kann, sich an diese maassgebenden 
Grundzüge anschliessend, das weitere Programm für die Aufstellung 
des General-Regulirungsplanes folgen. 

Die Ausbildung des Strassennetzes muss sich sinnge- 
miss an die geplante Anlage und Erweiternng der Verkehre- 
mittel derart anschliessen, dass der Verkehr erleichtert und 
gefördert und damit die wesentlichste Bedingung einer 
guten Stadtanlage erfüllt wird. Das Strassennetz der alten Stadttheile, 
insbesondere der inneren Stadt, bedarf der Verbessernng. Nene 
Hanptverkehrswege sollen entstehen, welche den in Aussicht 
genommenen Verkehrsmitteln entsprechen, ebenso 
Radial- und Gürtelstrassen in den noch unverbauten Geblets- 
theilen. Dies Alles wird derart zu planen sein, dass die zn 
schaffenden Strassen nicht nar zweckmissig gewählte Verkehrs- 
wege bilden, um den unmittelbaren Bedürfnissen Rechnung zu 
tragen, sondern auch späteren Anforderungen, insbesondere der 
zukünftigen Einführang von Strassenbahnen gendge leisten. 

für die Ausbildung einzelner Stadttheile wird die, nach 
der Bauordnungsnovelle vom 25. December 1890, gesetzlich zu- 
lässige Massnahme von besonderen Einflusse sein, dass der Ge- 
meinderath berechtigt lat, Stadtgebiete zu bestimmen, in welchen 
nur Wohnhäuser erbaut werden dürfen, und solche 
Stadttheile, in welchen die Aulagen von Fabriken zu 
begünstigen ist. Es wird dadurch sowohl den Bedärfnissen 
nach besonderen Wohnungsanlagen, insbesondere von Familien- 
häusern, als andererseits durch die Schaffung von Fabriks- 
vierteln den Anforderangen der Industrie entsprochen werden, 


Naturgemtiss werden solche Stadttheile, welche heute bereite 
als Wohnungs, Geschäfts- oder Fabriksviertel be- 
stehen, in derselben Verwendung zu belassen und durch, ihre Ent- 
fultung fördernde Anlagen auszubilden sein, wogegen es bei den 
Vorschlägen für die gegenwärtig noch nicht verbauten Gebiets- 
theile der Wahl anheim gegeben bleiben muss, zu weicher Ver- 
wendungsart dieselben mit Rücksicht auf Lage, Terrainverhältnisse, 
und benachbarte Stadttheile herangezogen werden sollen. 


Die voraussichtliche Verwendung zu Wohn- oder Fabriks- 
vierteln oder Stadttheilen mit gemischter Verwerthung wird für 
die Anlage des Netzes der Nebenstrassen und der dadurch be- 
dingten Form und Grösse der Baublöcke von besonderem Ein- 
flusse sein. Es muss mit der hente vielfach geübten Art der 
Parzellirung mit gering bemessenen, gleichen Banblöcken ohne 
Rücksicht anf die Verwendungsart gebrochen werden, So ist 
in ausgesprochenen Fabriksvierteln die Anlage von grösseren 
Etablissementse oft unmöglich, da nicht gentigend grosse Ban- 
blöcke vorhanden sind und ein Auflassen der sie theilenden 
Strassen nicht za erreichen ist, Bei Gebiststheilen mit bestimmter 
Verwendung zu Wohn- oder Fabriksvierteln wird auch fir die 
mögliche Ausführnng der nothwendigen öffentlichen Gebäude oder 
sonstiger, besonderen Zwecken gewidmeter Anlagen vorzu- 
sorgen sein, 

Den gesundbeitlichen Anforderungen muss in allen 
Stadttheillen eine hervorragende Beachtung gewidmet bleiben, 
vor Allem in den Wohnungsvierteln, wo uicht nur durch die 
Art der Bebauung, sondern auch durch die räumliche Gestaltung 
und Lage der Strassenzügs dem Zwecke, gesunde und angenehme 
Wohnstätten zu begränden, zu entsprechen ist, 


Für die Anlage breiter Strassen, Strassen mit Baumpflanzungen 
und Vorgärten, Strassenparks, Anlage öffentlicher Gärten, Kinder- 
spielplätzen und Bädern wird je nach der Verwendung und den 
hesonderen Bedürfnissen der newen Stadttheile vorzusorgen sein, 
Bei einem solchen Jie ferne Zukunft im Ange behaltenden Stadt- 
plane muss aber auch auf die schönheitliche Ansbildung der 
Stadt Bedacht genommeu werden, Kein, wenn auch vorzugs- 
weise nützlichen Zwecken gewidmetes Stadtgebiet kann dieser 
Fürsorge glinzlich entbehren. _ 

Neben dieser allgemeinen Beachtung schönheitlicher Annge- 
staltung treten für die nächste Stadtplanung aber noch besondere 
Aufgaben von höchster künstlerischer Bedeutung in den 
Vordergrund, 

Die Verbaunug des nnteren Wienthales von der Schikaneder- 
bricke bis zum Donancanale, der Stadttheil bei der Franz 
Joseß-Kaserne, die Verbindung mit dem rechte- und links- 
seitigen Quai des Donancannles wird zu architektonisch wirk- 
samen Anlagen Gelegenheit bieten, Hier ersteht dem künst- 
lerischen Schaffen abermals ein Feld hervorragender Thltigkeit. 
Die bedeutenden monumentalen Bauten werden als willkommene 
Mittel- und KBiehtungspunkte für grossartige Platzanlagen 
in den Vordergrund treten und auch in den sonstigen Stadt- 
theilen, soll en die Aufgabe eines nufzustellenden Regnlirungs- 
planes sein, durch die Art der Strassenfährung, Einschaltung von 
Plätzen, tbeilweise Erweiterung der Strassen. Gruppirung der neu- 
oder umzubanenden Gebäude vorbandene Architekturwerke in ent- 
sprechenderWeise zur Geltung za bringen. In keinem Stadt- 
theile soll die Strassenfühbrung ausschliesslich vom 
Nützlichkeits-Standpunkte geleitet sein, Die Zweckmässig- 
keit der gewählten Anordnungen soll die Vorbedingung zur schön- 
heitlichen Durchführung bilden, Vor Allem ist eins gewisse 
Charakteristik indie Strassenbilder zu bringen, damit malerische 
Abwechslung und bezeichnende Erscheinungerzielt und auch dadurch 
die@rientirung in der Stadt erleichtert werde. Auch die Ver- 
bindung entfernter, welchem Zwecke immer dienender Stadttheile, 
mit dem eigentlichen Weichbilde Wien» soll in möglichst monu- 
mentaler Weise erfolgen. 

In den zu schaffenden Strassennetzen der unverbauten 
Gebietstheile ist eine deutliche Gliederung der Strassen nach 
Haupt- und Nebenstrassen einzaführen: Breite Hau pttrassen 
in deren Ausmaassen nicht gekargt wird; die Nebenstrassen 
dagegen, je nach der Art der zulässigen Verbauung, sichtlich in der 
Breite abfallend, um so hier an Grund zu #paren, welcher bei 
der Anlage der Hanptstrassen geopfert werden muss. 

In allen neuen Stadttheilen soll durch Projectirung von 
in Form und Lage künstlerisch begründeten Plätzen, 
die Wirkung der Gesammtanlage erhöht werden, 

Bei der Verfassung eines derartigen General-Kegalirungs- 
planes sollen alle Fehler der heutigen Stadtentwick- 
hung vermieden und vorhandene so weit als thunlich be- 
seitigt werden, Alle die mustergiltigen Vorbilder anderer 
Städte werden reichlich Anregung zur Verwerthung bieten, so 
dass die Lösung dieses Theils der gestellten Aufgabe durch 
bestehende Vorbilder genügend vorbereitet ist. 

Der zu schaffende General-Regulirungsplan soll nicht 
blos den unmittelbaren und nächsten Bedürfnissen 
genügen, sondern vielmehr ein weit ansgreifen 
des Project sein, welches Raum lässt und günstige 
Vorbedingungen schafft für die weitere gross- 
städtische Entwicklung auf viele Jahrzehntehlinaus. 

Die bei älteren Stadtthellen der Ausbildung entgegenstchen- 
den Hindernisse oder Schwierigkeiten sollen daher nicht abhalten, 
auch Strassenführungen zu beantragen, die mit Rücksicht auf 
die oben gestellten Anforderungen einen grossen Erfolg erwarten 
lassen, Es wird aber genncht werden müssen, durch gerignete 
Maassnahmen die Durchführung solcher Vorschläge zu ermöüg- 
lichen, Um die Lösung solcher Schwierigkeiten erreichbar zu 
machen, wird die Erlangung von Enteignungsbestimmungen bei 
Aufstellung des neuen Baugesetzes anzustreben sein, welche, wenn 
auch unter voller Wahrung der Eigenthumswertlie, die Gemeinde 


berechtigen, hindernde Öbjeete olıne Unterschied des Besitzers zu 
erwerben, Andererseits scheint es geboten, für bestimmte 
hervorragende Zwecke der Stadtregalirung eine erhöhte 
Steuerfreiheit für Umbauten zu erlangen, um den Haus- 
besitz zu ermutbigen, darch Umbau der alten Öbjeete die Pline 
der Stadterweiterung zu fürdern. Eine gleiche Maassregel wird 
für Industriebanten anzustreben sein, um die Industrie zu fördern 
und die Anlage von Fabriken in den su gründenden Fahriks- 
vierteln zu begünstigen, 


Bezüglich der heute noch unverbanten Gebietstheile, in 
welchen bereits Baulinien-Bestimmungen getroffen sind, wird zu 
erwägen sein, in wie weit sich Ablinderungen als wlinschenswert 
oder unerlässlich ergeben, ohne Rücksicht darauf, ob eich diese 
sofort oder erst in späterer Zakanft erreichen lassen, 


Aus den vorhergehenden Erörterungen über die Ziele eines 
General-Regulirungsplanes geht hervor, welch’ bedeutende, umfung- 
reiche und schwierige Aufgahe es jet, einen Plan zu schaffen, der 
allen zu stellenden Anforderungen In vollkommenster Weise entspricht. 

Wir geben auch gewiss nicht zu weit, wenn wir behanpten, 
dass eine einzelne Person oder ein einzelnes Amt 
diese Aufgabe überhaupt nicht zu lösen im Stande 
ist, und dass nur bei Heranziehung von Fachmännern auf tech- 
nischem und künstlerischem Gebiete eins möglichst erschöpfende 
Erfüllung dieser Aufgabe zu erwarten steht, 


Wir empfehlen daher, zunächst im Wege einer allgemeinen 
Concurrenz Entwürfe für einen General-Regulirung»- 
plan zu gewinnen, und erst nach Prüfung und Gegem 
einanderhaltung derselben an die endgiltige Fest- 
stellung des General-Regulirangs- und des General- 
Baulinienplanes zu schreiten. 

Bei allen bisherigen Beispielen von Lösungen grosser technischer 
und künstlerischer Aufgaben, insbesondere der Feststellung von Stadt- 
plänen hat sich der Weg der Coneurrenz als erfolgreich erwiesen, 


Auch vor der Ausführung der ersten Stadterweite- 
rung worde dieser Vorgang eingehalten. Die grundlegenden Vor- 
schläge für die Planung derselben gingen aus einer Concarrenz 
hervor, an welcher sich die ersten Künstler der Hauptstadt 
betheiligten, 

Mag Vieles bei der Verwerthung der durch die Con- 
enrrenzprojecte gegebenen Vorschläge durch Einflüsse verschie- 
denster Art hinter den Erwartungen und Absichten der Ver- 
fasser zurlckgeblieben sein, immerhin gebührt das Verdienst des 
Gesammterfolges dieser Stadtanlags den preisgekrönten Siegern 
in dieser Conourrenz! 

Gross und bedentend ist die Aufgabe, welche der Stadt- 
vertretung nunmehr gestellt ist: Wien zum zweitenmale 
zu erweitern, in gressstädtischem Sinne zu ent- 
wickeln und fiir dessen ferne Zukunft vorzusorgen, 

Unvergleichlich grösser und schwieriger als jene 
Aufgabe der ersten Stadterweiterung ist diejenige, welche jetzt 
an diesem entscheidenden Wendepunkte in der Entwicklung®- 
geschiebte Wiens zur Lösung gelangen soll, Ungleich grösser lat 
aber auch die Verantwortung für die zu treffenden Maassnahmen, 

Bei solchem Umfange und solcher Bedentang dieser Aufgabe, 
bei solchem Einflusse auf alle Verhältnisse der Stadt in volks- 
wirthschaftlieber, sanitärer und schönheitlicher Hinsicht, wäre es 
eine Unterlassung, auf die Unterstätzung des Kathes berufener 
Fachmäuner zu verzichten und der städtischen Verwaltung die Ver- 
antwortang für s0 weittragende Vorschläge allein aufzubürden, 
und damit der Möglichkeit Raum zu lassen, dass auf anderem 
Wege eine bessere, zweckmässigere Lösung des Stadtplanes zu 
erreichen gewesen wäre. 

Der freie Wettbewerb wird den Ideenschatz 
erbringen, aus dem das Beste entnommen werden 
kann, um unserer Stadt elnenGeneral-Regulirungs- 
plan zu sichern, der ihrer Grüsse und Bedeutung 
entspricht, 


Vorschläge für die Preisausschreibung 


zur Erlangung von Entwürfen für einen General-Regulirungs- 
plan von Wien. 
Zur Erlangung von Entwürfen für einen aufzustellenden 


General-Reenlirungsplan soll eine allgemeine Preisbewerbung aus- 


geschrieben werden, 

Die hiefür beabsichtigten Bestimmungen sollen vor Feststel- 
lang derselben von den Preisrichtern überprüft und anerkannt werden. 

Für die Preisbewerbung ist als Ziel die Gewinnung all- 
gemeiner Vorschläge zu bezeichnen, und ist mit Rücksicht darauf 
das Ansmaass der Zeichnungsleistnngen zu beschränken, 

Die Conenrrenz kann sich anf die grsammten, 
Programme gestellten Aufgaben oder auf eine 
architektanische ader technische Theilfragen erstrecken. 

Als Preise werden vorgeschlagen: Ulassenpreiss für Gesammt- 
projeste amd Honorare für gelungene Theilprojeete. 

Das Prüöfungsverfahren soll sich, soweit es in diesem be- 
sonderen Falle thunlich ist, an die vom Oesterreichischen Ingenienr- 
und Architekten-Vereine aufgestellten Normen anschliessen. 

Als Concurrenztermin iet die Zeit von sechs Monaten zu 
bestimmen. 

Die won der Gemeinde aufgelegten Planbehelfe sind in einem 
oder auf Wunsch anch in mehreren Exemplaren gegen Bezahlung 
eines dem Herstellungepreise entsprechenden Betrages erhiitlich, 

Die prämiirten und honorirten Projeete werden Eigenthum 
der Stadtgemeinde, welche berechtigt ist, dieselber ganz "der 
theilweise, sowie sonstige Vorschläge der Verfasser za verwerthen, 
ohne dass eine weitere Beauftragung oder Entschädigung zu er- 
folgen hat, 

Die Verfasser nichtprämürter oder nichthonerirter Entwürfe 
erhalten die Anschaffungskosten der von der Gemeinde erkauften 
und bei der Preisbewerbung verwendeten Planbehelfe rück- 
vergütet. 


Programmpunkte. 


I. Stadtgliederung. 


a) Begrenzung der nach der Bauordnungsnovelle vom 
26. December 1890 in Aussicht genommenen Wohnungsviertel- 
Eintheilung mit Wohnhäusern in geschlossener Fronte mit oder 
ohne Vorgarten, und solche mit. freier Banwelse — Vorsorge für 
Verkehrsmittel, Gärten und Anlagen, 

b} Bezeichnung jener Gebietstheile, wo die Anlage von 
Gewerbe- und Fabriksstätten zu begiinstigen ist, Vorschläge für 
zweckdienliche Vorkehrungen (Bahnanschlüsse, Lagerhänser, Cen- 
tralbetriebsstätten, Arbeiterhänser, Markthallen u. del.). 

eı Bezeichnung jener Gebietstheile, für welche sich beson- 
ders günstige Bedingungen zur Erriehtung von Handels-Etablisse- 
ments schaffen liessen, Vorschläge für biexu dienliche Anlagen 
(Bahnanschlüsee, Lagerhäuser, Speicher u, dgl.), 


il. Strassennetz, Baublöcke, öffentliche Anlagen. 


a) Ausbildung des Struassennetzes der Inneren Stadt mit 

besonderer Berücksichtigung der Anforderungen des Verkehres, 
b) Ausbildung der Bezirkelnuptstrassen, sowie der 

wiehtigeren Querverbindungen in den Bezirken II—IX, 

e) Detailprojeet der Verbanung des Wienthalgebietes von 
der Schikanederbräcke bis zum Donuueanale, mit Einbeziehung des 
angrenzenden Stadttheiles Wollzeile-Ferdinandsbrücke, Diese Pro- 
jeetirung hat, unter Verwerthung des städtischen Wienfnss- 
reenlirungs-Projectes, oder unter Beibringung anderer zwerk- 
dienlicher Vorschläge stattzufinden, Hiebei ist zu beachten, dass 
eine entsprechend &konomisch günstige Verwertung der betreffen- 
den Gründe erfolge, ohne dass dabei den anzustrebenden künstleri- 
schen und teebnischen Zielen Eintrag geschehe. Es ist eine Flächen 
berschnang der zur Verbauung gelangenden Gründe beizugeben, 
auf Grund welcher das Stadtbauamt das zu erwartende Erträgnis 
aus dem Grundverkaufe berechnen kann. Für den Fall eines vom 
städtischen Projecte abweichenden Vorschlages für die Wienfluss- 


in dem | 


oder melrere 1 einzelner Gebiete zu erkennen ist, 


regulirung ist ein besonderer Bericht beizugeben, in welchem 
die finanzielle Seite des Vorschlages klarzulegen, und im Ver- 
gleiche mit dem städtischen Projeete zu erürtern ist, 

A) Verbesserung und Ausbildung des dermaligen Strassen- 
netzes der Vorortebezirke einschliesslich des X. Bezirkes, bezüg- 
lich der Bezirkshauptstrassen und der hanptsächlichsten Quer- 
verbindungen unter Berücksichtigung der Verwendungsart dieser 
“ebietstheile. Hiebei ist auf sanitüre und Verkehrsanspritche, 
sowie auf Grösse und Form der Banblöcke entsprechend Rücksicht 
zu nehmen. Die Projectirung des Strassennetzes anf den dermalen 
unverbauten Gebietstheilen hat nur bezüglich der Hauptzöge und 
auch da nar schematisirend zu erfolgen, so dass damit die Absicht 
der Verfassers hinsichtlich der einzuführenden Art der Verbaunng 
und die vollständige Aus- 
arbeitung des Strassennetzes entbehrlich wird. Es empfchlt sich 
daher, in solchen Fällen nur einzelne Theile auszubilden, bei 
soleben aber, welche übereinstimmend damit vorgeschlagen werden, 
blos die Hanptstrassenzlige anzugeben. 

e} Sowohl für die bisherigen Wiener Gemeindebezirke, als 
auch für das Erweiterangsgebiet ist aus gesundheitlichen Rück- 
eichten fir die Reservirung bestimmter Theile za öffentlichen 
Gartenanlagen und Kinderspielplätzen vorzusorgen. Dis Anlage 
von Vorgartenstrassen wird in den Wohnnngsvierteln zu be» 
günstigen sein. 


Ill. Plätze, Kirchen, öffentliche Gebäude, Kasernen. 

Bei der Ausbildung und theilweisen Verbesserung des Strassen- 
netzes ist sowohl in den alten Wiener Gemeindebezirken, als auch in 
den bisherigen Varorten und den zugezogenen weiteren Gebietetheilen 
auf die Schaffung oder Umgestaltung von Plätzen unter Beachtung 
der künstlerischen Anforderungen Rücksicht zu nehmen. Für die 
Erweiterung oder den Neubau von Kirchen, für die Reservirung 
bestimmter Plätze und für die nach der Beschaffenheit der 
Stadtgeblete sonst nothwendigen oder erwünschten öffentlichen 
Bauten überhanpt ist entsprechend Vorsorge zu treffen, Beziiglich 
jener Kasernen, deren Anflassung aus allgemeinen Rücksichten 
für den Verkehr und die bauliche Entwicklung bestimmter 
Stadttheile wünschenswert) ist, sind einerseits über die mögliche 
Verworthung der hiebei freiwerdenden Grundflächen, andererseits 
über die Disposition der neu zu erbanenden Ersatzkasernen im 
Plane Vorschläge zu erbringen. 


IV. Ausbildung der Verkehrsmittel, Stadtbahnen (Voll- und 
Strassenbahnen), Schifffahrtstrassen. 


Als Grandlage für die Bearbeitung dieser Vorschläge hat 
das Programm über die Ausbildung der Verkehrsmittel zu dienen, 
welches im Einvernehmen mit der Gemeinde seitens der h. Regierung 
festgestellt werden soll Es obliegt den Concurrenten die Be- 
achtung dieser Programmanfstellung, wobel es jedoch freigestellt 
wird, nach Ermessen Abänderungen, Ergänzungen oder gänzlich 
abweichende Vorschläge zu beantragen. Als leitende Grund- 
sätze sind zu betrachten: 

a) Ausbildung für den Personenverkehr. Ver- 
bindung der bestehenden Bahnen mittelst Volibahnen zum Fern- 
und Durchgangsverkehre, besonders aber für die Sommerfrischen. 
Vorschläge bezüglich der Verbesserung des Verkehrs für grössere 
Entfernungen innerhalb der Stadt mittelst Stadtbahnlinien. An- 
schluss dieser Linien an Verbindongen mit dem Prater und 
Centralfriedhofe, Geeignete Vorschiäge, wie der Verkehr in und 
durch die Innere Stadt ausgebildet werden soll. Weitere Anglie- 
derung von Strassen- und Pferdebahnen an die geplanten Haupt- 
linien, 50 dass von jedem Pankte der Stadt mit geringem Zeit- 
anfwande die Stadtbahnlinien zu erreichen sind and dadurch der 
Verkehr in und nach allen Bezirken gleichmüssig gefördert wird. 

4) Ausbildung des Frachtenverkehres für Gewerbs- 
ond Industrieriertel, sowie für jene Gebiete, welche für die An- 
lage von Handels-Etabliseements bestimmt sind. Anschluss und 
Verbindung bestehender Bahnlinien, Einfigting newer Stränge, 
eventuell Prajertirung neuer Hanptlinien, welche den Frachten- 
verkehr von und nach Wien vermitteln. Diese Vorschläge sind 
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auch auf jene Gebiststheile zu beziehen, für welche neu zu 
schaffende Landungsplätze in Aussicht genommen sind. Ebenso 
int hiebei anf den Donancana) und Winterhafen Rücksicht zu 
nehmen, 

e) Schifffahrtsstrassen. Als ein für die Approvi- 
sionirung der Stadt und die Ausbildung von Handel und Verkehr 
hochwichtiges Glied in der Kette der zu schaffenden Ein- 
richtungen erscheint die Umwandlung des Donaucanales in eine 
jederzeit gut fahrbare Schifffahrtsetrasse. Die In dieser Richtung 
verlangten Entwürfe sollen nur ansführbare Vorschläge allge- 
mein darstellen, keinenwegs aber detaillirte Projeste sein. Es 
können damit auch anderweitige Vorschläge in Verbindung ge- 
bracht werden, welche dem Concorrenten im allgemeinen wirth- 
schaftlichen Interesse gelegen erscheinen. Bei eolchen Vorschlägen, 
welche durch Zeichnungen und Beschreibungen zu erläutern sind, 
wird die Durchführbarkeit nachzuweisen, und sohin auf die 
örtlichen und sonstigen Verhältnisse der bisherigen städtischen 
Anlagen, insbesondere des Canalnetzes Rücksicht zu nehmen sein. 

Weitere Details können und sollen mit Rücksicht auf den 
Zweek des Concurses nicht verlangt werden, Die nothwendigen 
Behelfe werden dem Concurrenten vom Stadtbanamte zu ge 


währen sein. 


V. Ausmaass der Leistung, Umfang und Darstellung der Pläne, 


Für die Projestanten hat die Absicht munssgebend zu sein, 
welche diese Preisbewerbung veranlasst: Allgemeine Vorschläge 
für die zukünftige Ansgestaltung der Stadt zu gewinnen, aus 
welcher Ideensammlung im Wege weiterer - Prüfung der end- 
giltige General-Regulirungsplan hergestellt werden wird. Dem- 
nach soll das Streben der Conenrrenten dahin zielen, erfolg- 
reiche Gesammtvorschläge za schaffen. Es handelt 
sich dermalen um grosse Grundgedanken, um grundsätzliche, 
zur Geltung zu bringende Vorschläge, nicht um technische 
oder künstlerische Einzelheiten, welch’ letztere erst nach Fest- 


stellung des General-Regulirungsplanes einer besonderen Be- 
handlung vorbehalten bleiben müssen, Era genligen daber die in 
den folgenden Punkten 1—-7 verlangten Pläne und sind Dar- 
stellungen, welche im Umfange, in der Art oder im Maassstabe 
darüber hinausgehen oder davon abweichen, sowie perspeco- 
tivische Ansichten von der Beurtheilung, sowie der öffentlichen 
Ausstellung auszuschliessen, 

Vorzulegen sind folgende Pläne: 

1. Vebersichtsplan im Manssstabs von 1: 10.000, in 
welchem insbesondere die gesammten Bahnverbindungen, sowie die 
Hanptstrassenzüge und die Stadtgliederung ersichtlich zu machen ist. 

2. Detailplan im Maassstabe von 1:2880, in welchem 
die in Antrag gebrachten Vorschläge auszubilden sind. 

3. Lagerplan für die Wienthalbebauung von der 
Schikanederbrücke bis zum Donaucanale mit Einbeziehung des 
angrenzenden Stadttheiles Wollzeile-Ferdinandsbrücke im Maassstabe 
von 1:1440 sammt Flächenberschnung. 

4. Längenprofil der projeetirten Stadtbahnlinien im 
Maassstabe: Läogen 1:5000, Höhen 1: 200, 

5. Insoweit es zur Klarstellung von Vorschlägen für Strassen- 
führungen oder sonstige Anlagen nothwendig ist, sind Längen- 
profile und Querschnitts beizugeben im Maassstabe: 
Längen 1:5000, Höhen 1: 200. 

6. Für den Fall eines vom städtischen Wienfluss- 
regulirungs-Projecte abweichenden Vorschlages Ist der- 
selbe in einem Längenprofile und in entsprechenden Querschnitten 
darzustellen, und zwar in den Manssstäben: Längen 1:5000, 
Höhen 1:200, bezw. für die Querschnitte: 1: 200. 

7. Für den Fall einer von dem städtischen Vorschlage ab- 
welchenden Ausbildung des Donancanales sind ebenfalls 
ein Längenproßl und entsprechende Querschnitts in den sub 6. 
bezeichneten Manssetäben aufzustellen. 

8. Den Plänen ist ein die gesammte Vorlage umfassender 
Erläuterangsbericht in dentscher Sprache beizugeben, 


Das Comits für die bauliche Entwicklung Wiens: 


Obmann: 
Eduard Kaiser, 
k. k. Oberbaurath. 
Referenten: 
Paul Klunzinger, Franz R. v. Neumann, 
Ingenieur. k. k. Banrath. 
Mitglieder: 


Franz Berger, | 
k. k. Oberbauratli, Stadtbandirector. 
Rudolf Bode, 
Ingenieur, Dirertor-Stellvertreter der 
Wiener Baugeselluchaft. 


J. Deutsch, 


Michael Fellner, 
k. k. Baurath der n. b. Statchalterei 


Hermann Helmer, 
Architekt. 


W. Hohene 
Bandirestor der üst, Nordwestbahn. 


Arthur Oelwein, 

a. 5. Professor, Generaldirestionsrath 
der k. k, österr. Staatsbahnen, 
Theodor Reuter, 
beh. aut, Oirilarchitekt, 


ri Otto Thienemann, 


Ingenisur. Th k. k, Baurath. 
eodor Hoppe E er 
Wilh. R. v. Doderer, Lk Buurth, Ludwig Wächtler, 
a, il, Professor der techn. Hochachnle. Franz Kapaun, k. k. Banrathı. 
Julius Döürfel, dipl, Ingenieur, Ingenieur des Stadt- Alexander v. Wielemans, 
k. k. Baurath, baunntes, k. k. Banrath. 


Beschlossen in der Geschäftsversammlung des Österreichischen Ingenienr- und Arohitekten- 


Vereines vom 18. April 1891. 


Der Secretär: 
L. Gassebner. 


Der Vorsteher: 


Franz Berger, 
k. k. Oberbaurath, Baudireetor der Stadt Wien. 


Im Verlage ds &starr, Ingenieur- wnd Arckitektan-Varsines in Wien, — Druck vom Hl, Spies du Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, 


— on 


KTL JUEREISG Wien, Freitag den I, Mni 1891, iR 


Inhalt: Anzelegenheiten des Vereines, Cirenlar XI der Vereinsleitang 


1891, Tagesordnnngen, 3. Verzeichnis der fiir das zu errichtende 
Schmidt-Denkmal gewidmeten Beträze. Bericht iiber die #. (Ge- 
sehäft«-) Versammlung der Session 1891.92, Geschäftsbericht. — 
Die Bedeutung elektrischer Eisenbahnen ale Verkehrsmittel in 
rossen Städten. Vortrag von Hugo Köstlar, Ober-Ioganieur 


der k, k, üsterr, Stantabahnen, (Fortsetzung zu Nr. 


17.) — 


Bericht der Fachgruppen der Maschinen-Ingenienre und der Bau- 
und Eisenbahn-Ingenieure. — Vermischtes, Eingelangte Bücher. 








Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 663 ex 1891. 
Ciroular ZI der Vereinsleitung 1891. 

Die Direetion ler geehrien Internationalen Eleetrieitäts-Gesellachaft 
in Wien hatte die Freundlichkeit, una zum Besuche Ihrer in der Engerth- 
straße gelegenen Cantralstation zu laden, 

Nachdem ea nicht möglich ist, eine größere Zahl Fon Vereins- 
mitgliedern gleichzeitig dureh die Räume dieses Ktablissemonts zu ge- 
leiten, so wurden für die Exenrsion drei Tage, und zwar der 4., 6. and 
# Mai ]. 1. vereinbart, und werden die Herren, deren Namen den 
Anfangsbuchstaben A bis incl, H tragen, für den 4. Mai, jene von I bis 
incl, Q für den 6. Mai und von R bis Z für den 8. Mai, 5 Ubr Nach- 
mittags hiermit eingeladen. 

Die Zufahrt zur Üentralstation per Tramway erfolgt durch die 
Kronprinz Kudolfstrade (Schwimmschnl-Allee) his zur Endstation der 
Pferdebahn. Versammlungsort: Hauptportal der Centralstation (pricise 
5 Uhr Nachmittags.) 

Wien, am 24, April 1891. 


Der Obmanı des Exeursions-Comitäs: 
Franz Berger. 


Z. 685 ex 1801, 
Tagesordnung 
der 7. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 2, Mai 1891. 


l. Verificirung des Protokolles der Geschäftsversammlung 
vom 20. April 1. J. 

2. Geschäftsbericht. 

3, Mittheilungen des Vorsitzenden. 

4. Wahl von Delegirten für den IN. Österr. Ingenieur- und 
Architekten-Tag. 

5. Bericht des Brückenmaterial-Comitös *) |Keferent: Herr 
k. k, Hofratlı Friedrich Bischoff], 

6. Bericht des Eisenbahn-Oberbaucomitös **) [Referent ; Herr 
k, k. Hofrati Friedrich Bischoff]. 

7. Bericht des Comites, betreffend die Sicherheit und 
Wohlfahrt der Arbeiter des Baugewerhes **) [Referent : Herr k. k. 
Baurath Franz Böck]. 

8. Bericht der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn- 
Ingenienre, betreffend die Wöasserstradenfrage**) [Referent : 
Herr k. k. Regierungsrath Ritter v, Schoen)]. 

%. Demonstration (an einem Hausthor) des vom Harm 
Gustav Feitzinger erfundenen und von diesem und Herrn 
Franz Bodnar construirten „Cerberus-Schlosses“, 


Zur Ausstellung gelangen durch die Maschinen- und Metallwaaren- 
fabrik G. Bernhbardt'a Söhne Banbeschläge aus Danubia-Metall. 


3. Verzeichnis 
der für das zu errichtende Sehmidt-Denkmal gewidmeten Betrlige: 


Gulden 
v.W, 
72. Se, Durellaucht Fürst Johann von und en Lichtenstein 
in Wien . 1000,— 
73, Magniet Clemens, Ober-Inspeetor der österr. sangar. Stants- 
eisenbahn-Gesellschaft i. P,, in Pr: : ... 1- 
74. Frank Ferdinand, Baniuspector in Währing ro .% 5.— 
75. Bündsdorf Josef 
76. Neumann Gustav, Ritter v. 100,-— 


7. Pichler Franz 


*) Liegt im Vereins-Secretariate zur Einsichtualme auf, 


**, Exemplare dieses Berichtes erliegen ia unserem Secratariate 
zur Verfügung der Herren Vereinsmitglieder. 


21. Pischof Alfred Ritter v., 


K. u. k, Hof-Eisenconatruetions- Werkstätte nnd Brücken- 
banuanstalt Ig. Gridl in Wien . . . 


. Falkenstein A,, Decorntionsmaler in Wien re 
, Mahler J., k. u. k. Hofschieferdacher in Wien . . 
. Freissler Anton, Fabriksbesitzer in Wien. 


, Fäbhndrich Gustav Wilhelm, Director m Gasanstalt in 
” Gandensdorf A 


9. Leyser Eduard, Ingenienr in Wien . 
. Rotter Eduard, Central-Iuspeetor und Masebinen. Direetor- 


ste’lvertretsr der Kaiser Ferdinands-Nordbatm in Wien 


. re ale Alfred, beh. aut. Civilurchitekt in Wien 
. Die P 
. Husa Ludwig, Öber- -Inspeetor der k. k "isterr. Stants- 


lenstag-Gesellachaft . 
bahnen in Mödling . . 


. Kaiser Eduard, k. k. Oberbaurath, Landtags-Abgeordneter 


ig Wien . . vo... 


. Wiener Bangesellschaft in Wien 


Gruber Franz, Ritter v. k. k. RR 0. b. Professor 
in Wien . . 


. Die Beamten des technlachen "Departements" der Ek 


Statthalterei in Wien 


2. Petschacher Lndwig, Ober-Ingenieur der k. k. bsterr. 


Staatabahnen in W vo 


‚ Dunz Johann, nr den in Döbling . . 
‚ Dörfel Julius, k. k. Bauratb, beh. aut. Giril- l-ingenienr i in 


Wien . . F .. 


. Paulick, k, "u. ‘x. "Hoftischter in Wien . 


. Schandl Josef, Baudirector der | österr. . Bangesll 
schaft in Wien , eo. .. 


. Saasi Eugen, Dr.. sammt Fran... 

, Tiroler Glasmalerei und Kathedral- Glashütte in Innsbruck 
‚ Thienemann Otto, k. &. Bauratl, Architekt in Wien . 
‚ Hladisch Clemens, Baumeister in Mähr. ‚Ostrau . „ 


‚ Engelmann Franz, Zimmermeister in Brünn. 
Hosenauer Carl Freiherr v., k. k. Oberbanrath, Hofarchi- 


‚ tekt und Professor in Wien . 


Hauser Alois, k. k. Bauratb, Architekt und kl k. Pro- 


. fessor in Wien . 


Kenner Fried, Dr, ku. "x Dirastor der Münzen-, Me- 
daillen- und Antiken-Sammlungen des Allerh, Kaiserbauses 


. in Wien . 

.„ Berger Johann, Ingenieur und Bauunternehmer” in "Wien 
‚ Jelinek, k. n. k. Consul im Sulina (Li 10) ı 2 2. 
. Union-Bangessllschaft in Wien . 


Böck Franz, k, k. Bauratlı und Bandirector der Union- 
Bangesellschaft in Wien . ae 


. Hügel Heinrich v., Geb. Banrath je Wien. Be 


Thury Max, techn. und commerz. Director der Parlmoser 


, Comeut-Actien-Gesellschaft in Wien - - 
+ Bömches Fried, Hafenbandirestor a. D. in Wien 


Ziffer Emannel, beh. aut. Civil- N, e: 


#, Direetor in Wien . 

. Liehtblau Heinrich, Ober-Ingenienr in Wien 

. Czepelkn Anton, Inzunieur in Wien. » ..+ 
. Sturm Franz, n. 6. Landes-Ingenienr in Wien 


Thalwitzer Carl, techn. Director der Dampfkessel- Untere. 
und Versicherungs- Gesellschaft in Wien 


- Liehtenatadt Johann, Redactenr der „Preaae® in Wien 
. Hoppe Theodor, k. k. Bauratb, Stadtbaumeister in Wien 
. Se, Excellenz Dr. Ferdinand Dulünszky, Bischof von 


Fünfkirchen . 


. Seeberg Friedrich, Öber-Inspestor” der österr. Locakeisen- 


bakn-Gesellschaft in Wien. . . 
beh. aut. "Bau-lagenienr ı und 
Banuntarnehmer in Wien . 


. Grund Julius, Inspestor der Stdbahn in Wien . . . - 


Summe , 
Hiezn Verzeichnis I und I. 


Summe . 
Wien, den 27. April 1891. 


Das Schmidt-Denkmal-Comitt: 


Der Obmann: 
Franz Berger m. p. 


ünlden 
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. H36.68 


k. k. Oberbaurath, Stadtbaudirector. 


Beite 166. 


jeur- nnd Architokten-Vereiuss Nr. 38, 
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2. 645 ex 1891. 
Bericht. 


über die 6. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 25, April 1891. 


Varsitzender: Vereinsvorsteher k. k. Oberbanrath Franz Berger. 

Anwesend : 1% Mitglieder. 

Schriftführer: Horr Secretär L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteber eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
constatirt die Beschlussfähigkeit derselben ala Geschäftavernammlung. 

2. Das Protokoll der letzten Geschäftsrersammling vom 18, April 
1. 1. wird verlesen, genehmigt und gefertigt ; seitens des Plenums dureh 
die Herren Direetoren : Rudolf RB. v. Gunesch und Emanuel Ziffer, 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 19 bis 25. April 1. J. 
gelangt zar Verlesung (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchent- 
lichen Vereinsreranmmlungen bekannt, und bringt im Erinnerung, daß 
Samstag den 2, Mai I. J. die Ianfends Vortrage-Session geschlossen 
werden wird, 

5. Ertheilt derselbe Herrn kais, Bath Oscar Kramer das Wort, 
welcher die nachstehende Erläuterung zu den von ihm atsgestellten 
Photochromien gibt, 

„Die hente von mir ausgestellten Bilder haben zu so viel Ver- 
weehslungen und irrigen Combinationen Veranlassung gegeben, dab ich 
mir erlauben muss, in Kurzem daza eine Erlänterung zu gelben. Vor 
stlichen Wochen durchlief alle Zeitungen der Welt eine Notiz, dad 
Professor Lippmann in Paris die Photographie in natürlichen Farben 
erfunden habe, was hegreiflicherweise große Sensation hervorrief. Es 
stellt sich nun heraus, daB es dem Genannten allerdings gelungen ist, 
nach einem eigenthtimlichen Verfahren auf einem kleinen Glasplättehen 
von eiren 5rw Länge and 2cm Breite das Farbenspeetrum zu pboto- 
grapbiren und zu fixiren. Man muss aber die Augen anstrengen und 
sehr helles Licht haben, wenm man die einzelnen Farbentiine erkennen 
will, Dies ist bisher, wie es scheint, das gunze Resultat der Erändung. 
Zweifelaohne ist sie von Bedeutung far die Wissenschaft, für die prak- 
tische Photographie aber bis jetzt noch ohne allen Werth, und ist ex 
nach Aussprüchen von Fachgelehrten mad Farbphoto phen anch noch 
sehr zweifellaft, ob es nach dieser Methode des Prof. Lippmann je ge- 
lingen wird, das große Problem, beliebige Objecte, Personen n. dgl. m. 
in natärlichen Farben zu photographiren, zu lüsen, 

Mit dieser Erfindung nun hat die Production der ansgestellten 
farbigen Photograpbien nichts gumem. Vor circa 80 Jahren wurde er- 
kannt, daß Asphalt lichtempfindlich sei, und der verstorbene Regierungs- 
rath Anton Martin, Bibliothekar des Wiener Polytechnienms, der Nestor 
der österreichischen Photographie nnd riele Jahre Präsident der photo- 
graphischen Gesellschaft in Wien, sowie ein paar tichtige Dilettanten 
erzielten damals =elr hübsche Resultate mit Aspkalt. Ja ich erinnere 
mich deutlich, dad Martin häufige erwähnte, dab das Arphalt noch eine 
wiehtirge Rolle in der Photographie spielen werde. Es geriech das 
Asphaltrerfnhren fast ganz in Vergessenheit und erst nach Devennien 
wurde ea von der Weltfirma Orel] Fäüssli & Co, in Zärich in größerem 
Madstabe aufgegriffen. Dieselbe gründete vor zwei Jahren eine Actien- 
gesellschaft, „Photochrom“ genannt, welche bereits eine zroße Zahl 
photogrraphischer Negative nach der Natar In der Schweiz, Italien ete. 
aufaehmen ließ, Der Viredirertor der k. u. k. Staatsdruckerei, Re- 
gierungsrath Volkmer und der Inspeetor Fritz demelben besuchten 
vor eirca 1'/, Jahren auf ihrer Studienreise auf Staatskosten das Eta- 
blissement „Photschrom*® nnd acquirirten von dieser das Austibungsrecht der 
patentirten Methode, und verpflichteten sich aber dabei zur Geheimhaltung 
der Details, Im Wesentliehen besteht die Methode darin, daß eine auf dem 
Steine heindliche lichtempfndliche Asphaltschieht unter dem photograpbi- 
schen, von derölnsplatte abgezogenen Negative der Liehtwirkung ausgesctzt 
und das Bild direst am Steine entwickelt wird, wodurch das Druckbiid dann 
den Charakter einer Liehtdrackplatte erhält. Zur Erzielang der präch- 
tigen, sehr gelnngenen Resnltate, wie die ausgestellten Bilder zeigen, 
sollen nur wenige Steine, man engt 3 bi« 5, mit den Hanptfarben noth- 
wendig sein und erregen die Brillanz der Farben, sowie die Zartheit in 
den Mitteltönen swelbat bei strengen Fachleuten einstimmiges Lob. Die 
Anstalt „Photuchrom* beabsichtigt heuer in Oberbayern und im nächsten 
Jahre in unseren herrlichen Alpenländern Aufnahmen machen zu Iassen. 
Es unterliegt wohl keinem Zweifel, daß bei immer größerer Verbreitung 
der Photochromien das Publicam mehr mach farbigen Nataraufuahmen 
als nach gewöhnlichen schwarzen Photographien fragen und diese damit 
verdrängen wird.* 


6, Ladet der Vorsitzende die Herren Vereinsmitglieder zum Be- 
such der Centralstution der Internationalen Rleetrieitäts-Gesellschaft ein. 
(Siehe Cirenlare XI. 91.) 

7. Eröffnet derselbe unter dem Beifall der Versammlung, das der 
Verwaltungsrath den Beschluss gefasst hat, als Beitrag zu den Kosten 
für das zu errichtende Hansen-Grabilenkmal den Betrag von 
WA. A00 zu spenden. Der Vorsitzende kulipft hieran die Bemer- 
kung, dub sich der Verwaltungsrath selbstrerständlich yorbehillt, bei 
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der nächsten Generalrersammlung die nachträgliche Genehmigung für 
dieses Widmung einzuholen. Ferner gibt derselbe bekannt, dat 

8, die österr, Gesellschaft für Gesundheitspflege an nns eine Ein- 
ladang zur Theilnahme an ihrer am 3. 1. M. stattfindenden Jahres- 
versammlung gerichtet hat, 

®. Schreitet der Vorsitzende zur Wahl von vier Mitgliedern in 
das Redactions-Comit4, (Hieron eine Ersatzwahl mit einjährlger Fune- 
tionsdauer für Herrn Professor R. vr, Rziha, welcher seinen Austritt 
sus dem Comits angemeldet hat.) 

Es wird beschlossen, dasjenige der gewählten vier Mitglieier 
ala mit einjähriger Functionsdauer gewählt anzusehen, welches die 
geringste Stimmenzahl auf sich vereinigt. 

Herr k, k. Regierungerath Prof. Radinger meldet sich zum 
Worte und gibt die Erklärung ab, eine etwa auf ihm fallende Wahl 
wegen Üeberhinfung mit Berufsgeschäften nicht annehmen za können- 

Das vom Buresu durchgeführte Serutinium ergab folgendes Resultat: 

Von 145 gültigen Stimmen erhielten die Herren: 

Johann Buberl, Oberingenieur der Oesterr. Nordwestbahn, 125 Stimmen, 
Hermann Halmer, Architekt. . » - » 4 2 rn nr m 

Franz R. v. Gruber, k. k. Hofrath 
Gutar Witx, Direetor der Maschinenfabrik Josef Baechle 


Koch (5%), k.k, Baurath Fr. R.v. Stach (89, Ingenieur Josaf 
Ceserle (34). Es erscheinen somit die eratgenannten drei Herren mit drei- 
jähriger, Herr Director Witz mit einjähriger Fanetionsdauer gewählt. 

10. Der Vorsitzende ladet nun Herm k.k. Ingenienr Franz Ritter 
v. Krenn ein, den Bericht des Comitäs für die Stellung der 
Techniker zu erstatten. 

Referent Herr k. k, Ingenienr Ritter v, Krenn: 

Geehrte Herren! 

In der Geschäftsversammlnng vom 14. December 1839 haben Sie 
ein Comits für Stellung der Techniker gewählt und im dasselbe nach- 
benannte Herren berufen: Hermann Beraneck, Heiz- und Ventilations- 
Inspector der Stadt Wien; Johann Buberl, Ober-Ingenieur der österr. 
Nordwestbabn ; Ernst Gaertner, ingenieur; Rudolf Ritter v. Grim- 
burg, k. k. Hofrath und emeritirter Professor der k. k. technischen 
Hochschule in Wien, Baudirector der priv, änterr..ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft; Dpt. Ingenieur Franz Kapann, Ingenieur des Wiener 
Stadtbauamten; Franz Ritter v. Krenn, Ingenieur der k, k. niederaterr- 
Stanthalterei; Franz Ritter v, Neumann, k. k. Baurath Architekt; 
Alirel Ritter #. Pinehaf, beb. aut, Ban-Ingenieur und Bananternehmer; 
Johaun Podhagaky, KEiler #. Kunschanberg, beh, aut. Civil-Ingenienr; 
Carl Prenninger, k, k. Oberbaurath, Bandirestor der priv. Sudbahn- 
Gesellschaft; Johann Radinger, k. k, Regierangaratlı, 0. ö. Professor 
an der &k. k. techn. Hochschule in Wien; Theodor Reuter, heh. aut. 
Architekt ; Johann Georg R. v. Schön, k. k. Regierangsrath, 0. . Professor 
an der k. &. techn. Hochschule in Wien; Dr, Wilhelm Tinter, o. ©. 
Professor an der k. k. techn. Hochschule in Wien und Lndwig Wächt- 
ler, k. k. Rauratb, Architekt. 

Ferner bat über Ersuchen des Comites, Herrn Alexander Stig- 
ler, Ingenienr, als Mitglied an den Arbeiten des Comitds theilgenommen, 
während Professor Dr. Tinter, sich durch einen Trauerfall in seiner 
Familie, zu unserem großen Leidwesen veranlasst sah, ans demselben 
anszuscheiden. Das Comit& wählte zum Öbmanne Herrn Oberbanrath 
Prenniuger, zum Obmana - Stellvertreter Haorrn Regierungsrat 
Ralinger, zum Schriftführer Herm k. k. Ingesieur R. v. Krenn. 

Bis heute hat das Comit# je 18 Sitzungen über die Frage der 
Stellung der Techniker berathen, und ist dns Ergehuis dieser Berathungen, 
nbgeschen von kleinen Zwischenvorlagen, in dem vorliegenden Berichte 
enthalten. 

Bevor dieser Bericht zur Besprechung gelangt, mus jedoch noch 
erwähnt werden, daß das Comie bei Beratkung der Frage tiber die Zu- 
Iüssigkeit einer Abünderung der Prüfungsordnung für die strangen 
Prüfungen au der technischen Hochschule mit Rücksicht darauf, daß 
nuserem Comite, nur je ein Professor der Ingenlenr- und der Maschinen- 
ban-Fachschnle angehören, nnd daß es zweckmäßig erschien, auch die 
Ansicht von Professoren der Hochban- und der chemisch-technischen 
Fachselmle über diesen Gegenstand zu hören, an die Herren Architekt Karl 
König und Dr. Jobam Oser die Bitte richtete, einer Ritzung des Comitös 
abzuwohnen. Beide Herren, denen wir hiefür zum aufrichtigsten Danke ver- 
pflichtet aind, entsprachen dieser Bitte und kaun festgestellt werden, dab 
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diese Herren — welche jedoch ausdrücklich betonten, daß sie nnr ihre 
persönliche Meinung zum Ausdracke brachten und einem Gutachten des 
Professoren-Colleginms in keiner Weise vorgreifen wollten — erklärten, 
daß sie grundsätzlich gegen die Vorschläge des Comitös, betreffs Ab- 
änderung der erwähnten Prüfungsordsung keine Einwendung zu erheben 
hätten, 

Indem ich nun zur Erstattung de» eigentlichen Berichtes über- 
gehe, kann ich nicht nmbin, die Hoffunng auszusprechen, es möge uns 
selungen sein, in dem vorliegenden Berichte und den gestellten Anträgen 
der Ansicht der Gesammthbeit unserer Mitglieder entsprochen zu haben, da 
ner dann elu Erfolg der Bestrebangen unseres Vereines zu erwarten lat. 
Der Wille hiezu bat uns sicherlich nicht gefehlt.“ 

Der Vorsitzende befragt hieranf die Versammlang, ob sie die 
Verlesung des Berichtes wünseht. 

Dieselbe wird abgelehnt. 

(Der Bericht des Comitös ist dieser Nummer beigelegt). 


Koferent: 

„Ich will mich nur auf dis Bemerkung beschränken, daß sich die 
ganze Vorlags in eine Einleitung, in drei Anträge und in eine Schluss- 
bemwerkung gliedert, Die Einleitung int vom geringem Belang und ist 
eigentlich mehr für die außerhalb unseres Vereines stehenden Leser 
dieses Berichtes bestimmt. 

Was die einzelnen Anträge betrifft, so glanbt Ihr Comits, dab 
es wünschenswerth wäre, wenn alle drei Anträge, obwohl sie nicht in 
einem festen Zusammerbange mit einander stehen, demnach ala ein 
gemeinsames Ganzes betrachtet würden, und ich kann zur die Bitte an 
Sie richten, alle drei Anträge, sowie sie vorliegen, anzunehmen. 

Wenn Sie vielleicht mit diesem oder jenem Pankte nicht vollständig 
einverstanden, und wenn die Anträge vielleicht auch verbesserungs- 
fähig sind, so bitte ich doch demselben, »o wie sis sind, Ihre Za- 
stimmung zu geben und zu bedenken, dat das Bessare aclır oft der 
Feind des Guten ist Durch die Annahme der vorliegenden Antrüge 
werden Sie sicherlich die Stellung der Techniker varbessern.* 

Es erhält hiernnf das Wort 

Herr k. k. Kegierungsrath Morawits: 

„Hochgeehrte Herren! Wenn der Ingenieur eine Brücke, der Archi- 
tekt ein Gebände plant, so bringen sie den in ihrem Geiste concipirten 
Gedanken zu Papier und die Aufrisse geben dann von einer das Terrain- 
Nivean darstellenden Linie ans, unter welcher das noch ungewisse Fun- 
dament mit punktirten Linien angelentet ist, Sollen aber diese Entwürfe 
verwirklicht werden, »0 wird der Ingenieur, der Architekt das Terrain 
auf das Sorgfältigste untersuchen und das Fundament auf das Verlüss- 
lichste eonstruiren. Dann erst ist der Plan zur Ausführung reif, 

Der uns heute beschäftigende Bericht zeigt uns einen Aufriss mit 
nur punktirten Fondamentlinien, u. zw. dureh die Andentung, „dut das 
Comit# vor Allem in Erwägung zog, ob nicht die Abändernng des Bil- 
dungsgnauges der Ingenieure und Architekten der Hebung ihrer Stellung 
förderlich sein könnte, da5 es aber nicht in der Lage sei, in der Mittel- 
schulfrage einen Antrag zu stellen“, Es fehlt also für die heute zu 
fassendon Beschlüsse, welche ja ausgeführt werden sollen, der Grundbau, 
der aber nach allen Regeln der Baukunst vorerst in sicherer Weise zu 
legen ist. 

Nan aber ist eine flir alle Ierufsclasseen — mögen sie ans der 
Universität, der technischen Hochschule, oder einer gleichstehonden 
Akademis hervorgehen — gemeitsame Vorbiidung doch unzweifel- 
haft das wichtigste und sicherste Fundament für die Gleichstellung 
dieser Berufselassen selbst. Fehlt einerseits dem Gegner der immer anf- 
tauchende Hinweis auf eine ungleiche Grundinge, so bietet andererseits 
dem Vertheidiger eine gleiche Vorbildung, die müchtigste Waffe zur 
Bekämpfung der Vorurtbeile und der Gegenbestrebungen. 

Es ist dies nicht meine Ueberzeugung allein. Es war dies auch 
die Veberzeugung Ihres Irlikeren Comitds für Stellung der Techniker, 
von welchem etwa drei Viertel dem jetzigen Comit& angehören und 
welches ihnen durch meine Wenigkeit vor zwei Jahren an dieser Stelle 
eine diesbezügliche Resolution vorsching, die allerdings im Plenum nicht 
zur Verhandlung kam, die aber heute wieder aufzunehmen, ich im Inter- 
esse der Sache als meine Pflicht erachte. 

Aber auch der I. Österreichische Ingenieur- und Architektentag, 
weleler allen Tbeilnehmern in erhebender Erinnerung verbleiben wird, 
der Tag, an welchem 15 Fachrereine der diesseitigen Hälfte der Monar- 
eble nnd 5936 ihrer Mitglieder tbeilnabmen, hat wach eingehendsten, 
schier stoatamännischen Beratbangen fast einmäthig die Notliwendig- 
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keit eines gemelunamen Bildungagrades der sich zum Besuche der I’niver- 
sität umd der technischen Hochschule vorkereitenden Jugend anerkannt. 
Der Tag welbst, nowie seine aus 50 Mitgliedern bestehende Ihele- 
girteneonfereuz haben deshalb auch die Frage der gemeinsamen Vor- 
bildung als den ersten grundlegenden Verhandlungsgegenstand aufge- 
stellt und festgehalten. Von den 16 Redoere des Tages, darunter 
hervorragende Männer des Schulfschen, des öffentlichen Lebens un der 
Praxis, haben alle „pro* und keiner „coutra* der vorweg dringenden 
Nothwendigkeit einer gemeinsamen Vorbildung gesprochen. Nur darin 
gingen die Ausichten auseinander, ob die künftige Mittelschule auf dem 
Gymnasiom oder ıler Realschule aufzubauen sei. Nichtsdestoweniger bekam 
der Hauptgedauke seinen präcisen Ausdruck in richtiger Erkenntnis der 
Opportunität, keins einseitigen Detallvorschläge zu erstatten. 

Ein Gleiches war in Ihrem früheren Comitö der Fall, und ich er- 
lIaube mir, um Sie nicht mit Details zu ermitden, auf den am 4. Mai 1889 
hier vorgetragenen Bericht desselben, welcher in unserer Wochenschrift 
vom 10, Mai 1689 wiedergegeben wurde, zu rerweism. 

Der Kampf also „hie Gyemnasinıs, bie Realschule‘ — wahrscheinlich 
auch die Ursenche der vom mir früher anugedenteten und punktirten Linie 
in dem Batwurfe des Comitts — der Kampf um das „Wie*, dar! den 
Gegeustand selbst nicht von der Tagesordnung absetzen; er darf nicht 
Veranlassung wein, daß der Bau olıne sicheres Fundament aufgeführt 
werde. Dieser Kampf, meine Herren, wird ausgekämpft werden, weil 
er ausgekämpft werden muss, schon deshalb, damit die Wahl des 
Lebensberufes nicht vom Zufalle abhänge, damit sie nicht zu früh, 
sondern zur rechten Zeit erfolgen könne, und zwar erst jo nach der bureita 
intelleetuell entwickelten Individualität des betreffenden; Jingers der 
Wissenschaft. Durch eine gemeinsame Vorschule wiirde nicht nur die Basis 
für eine sulche richtige Wahl geschaffen sein, sondern auch für die dann 
unvermeldliche Gleichstellung und Gleichberechtigung aller Berufsciassen 
der Intelligenz, dene ein gleichartiger Aufban kann nur auf gleichartiger 
Grundiage errichtet werden. 

Um nun unsere wohlberechtigten Wünsche für eine solche Gleich- 
stellung auch mit der Hafinaung auf gaten Erfolg aufzabauen, erlaube 
ich mır, Ihnen als Grundinge die betreffende Hesolution Ihres früheren 
Comitds für Stellung der Techniker zur Annahme zu empfohlen. 

Dieselbe lautet: 

„Um demim Dienste der modernen Ülvrilisation 
in der vordersten Reibe wirkenden technischen 
Stande jene Stellung im Amtes und in der Gesell- 
schaftzugewähren, welche seinen, die Machtfrageu 
des Staates, wie die Culturfragen der Allgemeim 
heit gleich herrorragend fürdernden Leistungen 
entspricht — umsein weiteres Streben hbiefür nicht 
erlabmen zu Inssen — um ein Gleichgewicht inder 
staatlichen und socjalen Stellung sämmtlicher 
gleich jbedeutsamer Berufselassen herbeizuführen, 
mögen dieselben ans der Universität oder der tech. 
nischen Hochschule und den diesen gleichstehenden 
Akademien hervorgehen — erkennt der Öster 
reichische Ingenieur nnd Architekten-Verein al® 
erstesMitteldieErzielung einerVorbildung, welch® 
für alle Facherziehungen dieselbe sein müsse. 

Für diese gleichmäßige Vorbildung soll eine 
allen Beornfselassen gemeinsame Mittelschule 
dienen, welche derart organisirt sein müsste, dass 
sie dem durch die daselbst gewonnene Vorbildung 
schon gereiften und über seine Thätigkeit unter 
richteten Candidaten die freie Wahl des Leben« 
berufesgewährt undihn genügend vorbereitet und 
vollberechtiget, nach deren Absolvirung unmittel- 
barentwederineine derFacultätenderÜÜnirersität 
oderindietechnischeHochschuleund dieihrgleich 
gestellten Akademien, einzutreten.“ 

Wenn ich nun der Meinung bin, daß durch eine solchergestalt 
geachaffene gleiche Vorbildung die mehrberegte Gleichstellung sich von 
selbst herausbilden wiirde, #0 kann ich doch nicht auders, als der Forde- 
rung nach Regelung und nach gesetzlichem Schutz der Stanılesbezeich- 
nung nur mit vollem Herzen und umsomehr beizupflichten, als Ihr 
früberes Comit& Ihnen nach dieser Richtung hin gleichen Vorschlag 
eratatzete, Ich kann jedoch nieht umhin, hervorzubeben, dal der heute 
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vorliegende, mehr im Detail ausgeführte Vorschlag eine Lücke Idsat, 
wie es später mit der gleichnamigen Bezeichnung der Techniker in den 
verschiedenen Anstellungen gehalten werden wird. Dar Berieht schlägt 
diesfalla nur ein Prorisorlam vor. Allein ich begnügs mich mit der 
wiedarholten Conatatirung, das eine Regelung und ein gesetzlicher 
Schutz hinsichtlich der Führung des Titels „Ingenieur“, „Achitekt* 
unerlässlich se. 

Der Bericht geht aber noch weiter. Er schlägt außerdem für 
jene Techniker, welche die strengen Prüfungen ablegen, auch noch die 
Verleihung des Doetortitels vor, Also graduirte Techniker erster und 
zweiter Classe, Wohl besteht bereits die 1. Kategorie, die der „diplomirten 
Techniker.“ Alle Achtung von ihnen und der Summe ihres Wissens, das 
sie erwerben mässen, Ihre Zahl jedoch ist eins verschwindend geringe. 
Im Durchschnitte haben bisher nur 1—2 Hörer der technischen Hoch- 
schulen Cisleithaniens jährlich das Diplom erworben. Es soll dies durch 
eine Aenderung der Prüfungsordnung für die strengen Prüfungen eine 
Verbesserung erfahren ; köunte diese Abänderung nicht vielleicht besser 
dabin erfolgen, daß blos entsprechend strenge Staatsprüfungen abzulegen 
wären, sach welchen den. als befähigt Herrorgehbeuden die gesetzlich 
geschützte Standesbezeichnung verliehen werde und das Weitere entfalle? 

Beim II. österr. Iugenieur- und Architekten-Tage gingen die An- 
sichten über diesen Gegenstand auseinander; für die Verleihung des 
Doetorstitels aber ist damals nur der polytechnische Club in Graz ein- 
getreten. Auch die Studirenden au den technischen Hochschulen haben sich 
im Vorjahre blos für den in würdiger und feierlicher Weise zu ver- 
leihenden akademischen Grad „Ingenieur“, „Architekt“ ausgesprochen, 
Wie stelıt es aber mit den Promovirungen an der Universität? Im Darch- 
schnitte der letzten Jahre ist von den an der Wiener Universität 
inseribirten Rechtshörern — und im vorliegenden Vergleichsfalle kann 
es sich nor um diese handeln -— nur etwa der 10. Theil promorirt 
worden — und es kömmt dies daher, da& die meisten Hechtskörer den 
Zeit- und Kostenaufwand für die Abllegung der Rigorosen scheuen, da 
hierzulunde der Doctorgrad nur von jenen erlangt werden muss, 
welche Adrvocaten werden wollen, während für den Stants- und sonstigen 
öffentlichen Dienst onr der Nachweis abgelegter Staataprüfungen ge- 
fordert wird, 

Man sollte doch ginnben, das wenigstens die sämmtlichen Ange- 
stellten der Justizbehörden den Dostorgrad besitzen müssten. Wie ist es 
aber in der That? Im Jahre 1989 — das Verbkälteis wird heute kein 
wesentlich anderes sein — waren im k. k. Justizministerium von 27 Mit- 
gliedern 6 Doctoren und 21 Nichdoetoren, im k. k, Reichsgerichte von 
20 Mitgliedern 14 Docstoren und 6 Nichtdostoren, im k. k. obersten 
Gerichts- und Üassationshof von 46 Mitglielern 13 Doctoren und 4 Nicht- 
doctoren, im k. k, Verwaltungs-Gerichtshof von 12 Mitgliedern 5 Tioctoren 
and 7 Nichtdoctoren, 

sonach von 105 Mitgliedern 38 Doctoren und 67 Nichtdoetoren 
oder rund ein Drittel Dostoren und zwei Drittel Nichtdoctoren, 

ferner im k. k. Oberlandesgerichte für Ober- und Niederösterreich 
im Präsidium und au Oberlandesgerichtsräthen von zusammen 25 Mit- 
gliedern % Doctoren und 1% Nichtdoctoren, im k. k. Landergerichte Wien, 
im Präsidium am Landesgerichterätben von zusammen &4 Mitgliedern 
11 Doctoren und 49 Nichtdoctoren, im k, k. Handelsgerichte Wien 
ebeeso von zusammen 16 Mitgliedern 6 Docteren und 10 Nichtdoetoren; 
also ebenfalls die Doctoren in großer Minorität und schließlich 
von den 917 k k. Bezirksrichtern Cisleithanlens 118 Doctoren und 
788 Nichtdooteren, also rund ein Siebentel Doctoren und zwei Siebentel 
Nichtdostoren. 

Ich ginabe, diese Ziffern sprechen dentlicher und lauter als Worte, 

Soll ich noch andererseits anführen, daß der Präsident der fran- 
zöeischen Republik, Mousieur Carnot, ihr Kriegsminister und var- 
waliger Ministerprüsiilent, Monsieur Freycinet, Ingenieure sind; soll 
ich auf die Stellung der Techniker in Frankreich überhaupt verweisen. 
Ich will dies nur mit dem Hinweise streifen, daß das Lycenmw, eine Vor- 
bereitungsschulo für ulle betreffenden Berufaclassen Frankreichs wohl 
das Meiste zur Gleichstellung der dortigen Techuiker beigetragen hat. 
In unserem kühn fortschreitenden Nachbarlande Ungarn ist. ich wianbe 
wicht zu irren, selbst die Amsübung der Advocatie nicht an den Doctor- 
grad gebunden und gewährt derselbe überhaupt kein Vorrecht. In 
Deutschland genießt der Doctortitel vur eine Bevorzugung für die aka- 
demmische Laufbahn, getren der eigentlichen Bedeutung des Wortes 
„Doetor* als „Lehrer“. In Fraukreich und England kennt mau in der 
Gesellschaft diesen Titel gar nicht, höchstens als Bezeichnung fir den „Arzt“. 


Ea geht ein Zug, ein vehementer Zug von Sorislismus durch die 
Welt. Ein Nähertreten, ein Ausgleichen aller Stäude bahnt sich den 
Weg. Nicht aber eine äußere Bezeichnung — die Nivelliraug des 
Bildangagrades gilt allgemein als das beste Mittel hiefür, Uml wir 
Techniker, gewiss mit allem Recht die Culturträger der Neuzeit genannt, 
wir sollen jetzt für die Erwerbuug eines aus dem XII. Jahrhundert 
stammenden Titela eintreten? Nein! Nicht dieses sell für uns reden, 
die modernen Werke der Techniker sind besseres Panier. 

Und noch Eines zum Schluss. „Zu Viel wollen ist schlimmer, als 
zu Wenig wullen*, sagt ein altes Wahrwort, und schon der berühmte 
athenischs Gesetzgeber 3olon sagte: „Nimmer zu sehr.“ Für unsere 
auf Gleichstellang hiuzielenden Beschlüsss in's Praktische überseizt, 
beißt dies: Stimmen Sie, meine Herren, für die gemeinsame 
Vorbildung, als Grandiage und für Regelung und gesetz- 
liehen Schntz der Standesbezeichnung, als Aufbau. Ein 
weiteres Verlangen könnte das Erreichbare geiährden.* 

Referent: 

„Meins Herren! Ich glanbe, auf einen Punkt, den der Herr Vor- 
reiner betonte, sofort eingehen zu sollen. Es betrifft dies nämlich die 
Feststellung der Vorbildung des Technikers. Diese Frage int in dem An- 
trage, den das Comit& dermalen gestellt, nicht enthalten, und es wird 
behanptet, dad dies ein Fehler sei. Meine Herren! Ich kann sagen, seit 
Devennien schon debattirt der Ossterreichische Ingenieur- und Architekten- 
verein und das Comitt desselben über die Frage der Mittelschulen, 
Ueber diese Frage ist schon sebr viel geschrieben worden und ich als 
Mitglied des Subeomitds, welches mit der Aufgnbe betrnut war, eine 
Zusammenstellung der früher über diesen Gegenstand geführten Verhand- 
langen anzufertigen, habe alles Bazögliche durchgelesen, Wir sim anf 
Grund des Studiums der Mittelschulfrage zu dem Schlusse gekommen, dass 
wir dermalen nicht in der Lage sind, einen Antrag zu stellen. Wir 
glaubten nämlich in dieser Frage nur dann einen Autrag stellen zu sollen, 
ween die Aussicht rurhanden wäre, dad derselbe einstimmig anrenom- 
wen werde, 

Gerade in der Mittelschulfrage sind aber zwei, vielleicht sogar 
drei Lager zu unterscheiden, Die eine Partei will nichts von einer ge- 
einsamen Mittelschule wissen und die Schaffung einer solchen im Be- 
darfsfalle der Repgieruug überlassen ; eine zweite Partei sagt, das 
Gymnasium sei bereita eine gemeinsame Mittelschule, es bedarf nur einer 
Ausgestaltung, um nuch uns zu genügen, endlich ein dritter Theil hält 
die Realschule für vollkommen entaprechend. Dies Partei beruft sich 
darauf, dnss aus der Kenlachnle jene Ingenieure hervorgegangen sind, 
die unseren Ruf begrimdet haben, und daher alie Ursache vorhanden 
sel, diese Schule zu erbalten. Das ist der Grand, warum das Comit& zu 
dem Beschlnsse gekommen ist, dermalen über die Mittelschulfrage 
keinen Antrag zu stellen.“ 

Generaldireetionsratb Oelwein: 

„Meine Herren! Ich bin aus ganz anderen Motiven, als sie eben 
besprochen wurden, mit dem gegenwärtigen Berichte nicht ganz einver- 
standen, Ich glaube, derÜeaterr. Ingenieur- und Architektenverein stelit nicht 
allzu häufig vor einer »olehen Action, wie sie gegenwärtig geplant wird, 
und er darf nicht einem Petitum, das er im Interesse der Stellung der 
Techniker in diesem Jahre stellt, in der gleichen Angelegeuheit im 
nächsten Jahre ein zweites Petitam folgen Inssen, um dann etwa am 
Schlasss noch zu sagen: die weitere Fortsetzung folgt. Er ist vielmehr 
seinen Mitgliedern gegenüber verpflichtet, im diesem Augenblicke alle 
seine erreichbaren Wünsche zu formuliren, und ich bin dann der An- 
schaunng, dab der Verein nicht so bescheiden als möglich anftreten 
soll, damit er mindestens einen Theil seiner Wünsche erreiche. Ich frage 
mich zunächst — und diese Frage werden sich wohl aehr Viele stellen: — 
Sind in diesem Referate alle die Wünsche und Schmerzen niedergelegt 
worden, die den Techniker drücken, Meiner Ausicht nach ist es nur der 
erste Antrag, betreffend den gesetzlichen Schutz der Standesbezeichunng, 
der einen reellen Werth hat. Alle anderen Anträge ersetzen aber bei 
weitem nicht die Wünsche, die die Techniker zu stellen haben, und 
muss ich besonders die materiellen Interessen hervorheben, deren gün- 
stigere Gestaltung der Ingevienr zu beanspruchen berechtigt ist. Es ist 
vor Allem nach dieser Richtung eine Förderung notbwendig, wenn die 
Stellung des Technikers iin praktischen Leben gewinnen soll. 

ich will, ohne diesen Punkt jetzt schon weiter zu besprechen, mich 
gleich mit dem zweiten Antrage beschäftigen, Dieser betriffi den Doetor- 
titel, Es ist dies ein akademischer Grad, der auf den Fasultäten der 
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Universität verliehen wird, der beisplelsweiss in Ungarn als Vorbedingung 
für die praktische Lanfbahn der Juristen bereits vollständig aufgehört 
hat und nicht elumnl für die Adrocstur als obligat verlangt wird. 
Durch den letzten Erlass des Österreichischen Cultueministers, in den 
erklärt wird, daß das Rirorosum des Juristen nicht mehr ala ein voll- 
giltiger Ersatz der Staatsprüfungen erkannt werden soll, int im Wesen 
der Staatsprüfungen geradesu eine Gleichstellung der Juristen mie den 
Technikern angebabut worden, Der Jurist muss also in der Pole» anch 
die Staatepriifongen machen, von denen er bisher diepeasirt war, wenn 
er dann das Rigorosum ahlegte. 

Erlangen werden Sie den Doctorstitel für den absolrirten Techniker 
nicht, weil dieser Titel einmal ein Privilegium der Universitäten ist, 
und weil die technische Hochschule, die Hochschule fiir Bodencultur und die 
Bergakademien nicht lei ihrer Gründung unter die Facultäten der Universität 
einbezogen würden, Diese Consequenz müssen wir eben tragen. Wenn, 
wie dies z.B. in Leipzig der Fall ist, die Techniken mit der Universität 
vereinigt wären, #5 könnten auch die Techniker ohne formelle Schwierig- 
keiten den Dhctortitel erwerben, deun in Leipzig kasn sowohl der 
Gymansisst ala der Resischiiier diese vereinigte Hochschule besnchen. 
Wollen Sie, meine Herren, für den Techniker den Doetortitel, dann 
mäßen Sie Ihre Forderung meiner Anschauung wach dahin prüclsiren, 
daß Sie die Vereinigung der Technik mit der Universität verlangen. Auf 
diesem Wege könnten Sie vielleicht den Ietortitel, aber gewiss nieht 
die Erböhung der geselischaftlichen Stellung der Techniker erreichen, 

Was den Titel „diplomirter Ingenieur” anlangt, so möchte ich hier 
kurs erwähnen, dab ieh unlängst mit einem diplomirten Ingenieur ge- 
sprochen habe, welcher mir sagte: „Auf meinen Titel verzichte ich nicht, 
ich tansche ihn nieht gegen den „Doctor* ein. Es gilt sehr wenige diplomirte 
Ingenieure, aber schr viele Doetoren, und darum glaube ich, daß mein 
Titel sogar eine grüdere Auszeichnung int.“ Ich kann auch nicht zugeben, 
dab die Ingenieure gesellschaftlich höher stehen werden, wenn sie statt 
„diplowirter Ingenienr® — „Doctor“ heißen. Wenn ®ie aber, meine Herren, 
mit dem Dioetortitel mehr politische Rechte erreichen wollen, go werden 
Sie dieselben auch damit erreichen können, wenn Sie diese politischen 
Rechte für den diplomirten Ingenieur anstreben. 


Glanben Sie aber in der That, daß deshalb überhaupt mehr Tach- 
niker die Diplemprüfung machen werden, wenn mit derselben nicht ganz 
andere Vortheile in Aussicht gestellt werden? Ich bin rollkommen über- 
zeugt, duß, selbet wenn die Erleichterungen für die Diplomsprifungen, 
welche in dieser Vorlage angestrebt werden, bewilligt werden, und 
wenn diesen Technikern nicht materiellere Vortheile gewährt werden, 
auch in der Folge nur sehr Wenige diese Prüfungen machen werden, 
Die kleine Zahl der diplomirten Ingenieure von hente beweist mir am 
besten, wie schwierig jetzt die Prüfung ist, und nachdem Sie dieselbe 
nur ie Form ued nicht im Wesen erleichtern wollen, » wird sie auch 
später eine solch schwierige Prüfung bleilen, zu deren Ablegung nur 
besonders gottbegnadete Menschenkinder, Prüfungs und Studienkänstler 
in des Wortes besten Bedeutung gehören. Ich muss übrigens gestehen, 
daß die ganze Schöpfung der Diplompriifungen meiner Anschauung 
nach eine unglfickliche jet, wnd ich kann mir nur vorstellen, dab die 
Scholasten, welche diese Prüfung schufen, schließlich und endlich 
Wunderkinder erzeugen wollten. Ich erinuere mich da a0 das Wort 
eines Professors der Technik, weicher mir unge: „Wir selbst sind nicht 
mehr im Stande, diese Prüfung zu bestehen.“ Jedenfalls steht diese 
Prüfung in keinem Verkältuis zu deu erworbenen Vortkeilen — daher 
auch die minimale Zahl der diplomirten Ingenieure, Wus soll also diese 
Prüfung? Wenn Sie im Stande wären, unseren diplomirten Ingenieuren 
wenigstens einen bevorzugten Anspruch auf dem Stants- und Landes- 
dienst zu sichern, dann würde sich vielleicht =» Mancher einer solchen 
Geistesquälerei und so abnormen physischen Anstrengung unterwerfen, 

Mir schweben da ganz ähnliche Einrichtungen wie in Frankreich 
und Preuden vor. In Prenden ist es dann die Kategorie der Regxierungs- 
baumeister, die anf Grund einer sehr rigorosen praktischen Prütung 
«diesen Titel erreichen, Dort kann kein Ingenienr, der nicht Regierungs- 
Baumeister geworden ist, etwas werden, wen er Im Staats- oder Lundes- 
dienste, ja selbst im Privatdienste praktisch thätkg ist; dort ist ibm aber 
auch die Anstellung im staatlichen Dienste de facto garantirt, und auch 
in den anderen technischen Diensten genlebt er einen nelbstverständlichen 
Vorzug. Dies sind materielle Vortbeile, und auf solche miissen Sie los- 
arbeiten. Wollen Sie für den ganzen Stand der Ingenieure etwas erreichen, 
dann dürfen Sie nicht einen nur für ein oder zwei Dutzend Mitglieder 
desselben erreichbaren Titel anstreben, sondern Sie müssen für das 


Wochenschrift des österr, Ingenienr- und Architekten-Vereines. 





Beite 169, 


—— 





Gros unserer Standengenoasen etwas tbun, und da denke ich dann 
auch vor Allem an die gänzliche Beseitigung der Diplomsprifungen, 
die in keinem Staste in dieser Form um Ausdehnung bestehen und ge- 
wias als ein Österreichisches Unicnm zu betrachten sind, 

Als Ersatz für diese theoretischeste aller Prüfungen — der 
bentige Techniker bat nach abgelegter Stantspräfung genug Theorie im 
Kopfe — denke ich mir, ähnlich wie es in Preußen der Fall ist, dad 
dem Techniker, welcher die Staateprikfung abgelegt bat, im Stantsdienate, 
im Landesbaudienste, bei den Staatsbahnbauten etc, Gelegenheit ge- 
boten wird, sich durch ein oder zwei Jahre eine gewisse Praxis zu er- 
werben, damit er nach Ablauf dieser Zeit eine praktische Prüfung zu 
machen im Stande ist, Daum hat er jenen Grad von praktischem Wissen 
erworben, der ihm nach absolrirter Technik sehr nöthlg ist und welcher 
ihn zum Tragen des Ingenienrtitels berechtigt. 

Derartige Ziele sollen augentrebt werden, weil sie nach meiner 
Anschauung leicht erreicht werden können. Dann werden Sie auch das 
Kriterium für den Titel des Ingenieurs finden, Denn aus dem jetzigen 
Berichte erkennt man, wie sehr man sich Mühe gegeben hat, einen Modus 
ausfindig zu machen, nach welchem an bestimmte Personen dieser Titel 
verliehen werden soll. 

Wenn dieser Titel ein Attribut eines praktischen Ingenienrs sein 
soll, so köunen Bie jetzt schon denjenigen Personen, die bisher durch filnf 
Jahre im Staate- und Landesdienste, bei beh. aut. Ingenieuren, ja selhst 
im Privatdieuste protokollirter Baufirmen thätig waren, diesen Titel 
geben, denn Sie warden schon dann gewiss eine große Anzahl von zum 
Tragen des Ingenieurtitels Unberechtigter ausgeschlossen haben, 

Begnügen Sie sich daher nieht damit, aich zu trösten, später 
noch Anderes zu erreichen. Ich bin der Ansicht, dab das, was Sie jetzt 
anstreben, so wenig ist, dad Sie damit unseren ganzen Stand nur schä&- 
digen und ich fürchte, dad mau sagen wird: „Den Ingenieuren muss es 
sehr gut geben, wenn sie keine anderen Wilnsche haben, als die vor- 
liegenden.* 

Professor Steiner: 

Herr k.k. Professor Friedrich Steiner hält dafltr, daß bei Berachung 
dieser Frage binaichtlich des Technikers ein Annlogon viel weniger in der 
juridischen, als in der medicinischen Facultät zu suchen sei. Die Abiturienten 
beider Fachrichtungen bedürfen eines Rechtsschutzes gegenäher nicht 
gleichwertbig Ausgebildere: und dem Pablicum gegenüber. Dem Medi- 
einer jat dieser durch den Doctortitel, an welchem das Recht der Aus- 
übang der Praxis geknüpft und der seine gesellschaftlich Stellung kenm- 
zeichnet, geboten. Diesen Rechtsschantz soll der Titel „Ingeniear* jenem 
Techniker gewähren, der seines zweite Staatsprilfang abgelegt bat. Er 
stimme ilaher vollständig dem ersten Antrage bei. Hingegen ist er — iu 
voller Uebereinstiumung mit den Beschlüssen des deutschen polytech- 
nischen Vereines in Böhmen — nicht dafür, außerdem noch «em Doetor- 
titel für die Ingenleur- und Archltektursehnle zn schnfen, da er die 
Bezeichnung „Ingeniear“ an sich mit letzterem gleichwerthig halte, ja für 
seine Person sogar höher stelle. Ist erst für diesen Titel gesetzlicher 
Schutz erreicht, so werds sich die Beilentung desselben sofort heben, 
wie eine »ulche lingst in anderen Ländern erzielt wurde. Er sel ent 
schieden dagegen, zwei Kategorien von Technikern, Ingenieure schlecht- 
weg und Ingenieur-Doctoren zu schaffen, zudem die Krreichung des 
Doetortitels in der Regel nur dem Bemittelten, der nach Vollendung 
seiner Studien voch die peenniären Opfer briougen kann, die die weitere 
theoretische Ausbildung erbeischt, von Stipendisten abgesehen, möglich 
sejiu wird. Hingegen hält er es für zweckmäßig und anstrebenswerth, 
den technischen Hochschulen das Recht zu verleihen, fir jene Hörer, 
die in der allgemeinen oder einer Fachschule mathematisch-naturwissan- 
schaftliche Studien treiben, über welche an unsereren technischen Hoch- 
sebulen Vorträge und Vebungen abgehalten werden, die vielfach weiter- 
xehen, als dies an philosophischen Facnltäten der Universität der Fall 
ist, auf Geun strenger Prüfungen als Doctoren promoriren zu dürfen. 
Vielfach kommt es vor, daß ehemalige Realschnler als Assistenten und 
Docenten der Mathematik, damtellenden Geometrie, Cbemie u. %, w, unserer 
österreichischen Hochschulen in's Ausland gehen und an den philosophischen 
Faeultäten daselbst anf Grund gediegener Arbeiten, die keineswegs den 
Leistungen ihrer Upiversitätsgollegen nachstehen, den Doctorshut er- 
werben, den sie für ilıre Stelluog im Lehramte und in der wissenschaft- 
lichen Welt als ihnen zweckdieulich erachten, Hiedurch werde auch 
formell, der Öffentlichkeit gegenüber, die verdiente Gleichstellung der 
technischen Hochschule mit der Universität zum Ausdrucke gebracht. — 
Ferner spricht Professor Steiner in Lebereiustimmung mit seinem Vor- 


„—- — —o,- 


Seite 170, 


= va EEE 





reiner den Wunsch ans, es mikren in dem Berichte anch noch andere, zum 
Theil noch viel wichtigere Fragen für die Stellung des Technikers als 
dringend der Lösnng bedürftig bereichnet werden, Die Stellung, welche 
ein Theil unserer Banordnnung dem akndemisch gebildeten Techniker ein- 
räumt, die Unterordnung der Bandepartements-Übefs unter dem Statt- 
haltereirath als eigentlichen Referenten, die nicht ausreichende Förderung, 
welche dem Institute der Ciril-Ingenienre vielfach zu Theil wird, die 
ungünstigen Avancements- und Besoldangsverhältnime der Stautatechniker 
gegenüher den gleich alten Juristen des Richter und Verwaltungs 
heamtenstatus, lie Perspeetive, welche uns die vorjährige Bangewerbe- 
Norelle eröffnete, gehören hierher. 

West auch der Daetortite) des Medieiners seinem Vrsprunge nach 
ein akademischer ist, »0 bat ihn das Volk längst zur Standerhezeichnung 
erhoben und damit den Stanı der akadımisch grbihleten Aerzte geren- 
über dem der Wand- und Zahnärzte u, s. w. gekennzeichnet, Redner br- 
merkt, daö beispielsweise die Bauordnung Niederiaterreichs dem Gemeinde- 
vorsteher lediglich vorschreibt, der Locnleommission einen erprobten Bau- 
verständigen beienzieben, während die Banordaung Bühmens die Bei- 
ziehung „befugter* Sachverständiger verlaugt. Im ersteren Falle wird 
zum Schaden des gebilileten Teehnikerstandes die Benrtheilung der Ban- 
verständigkeit dem subjertiven Ermessen des meint baunnverständigen 
Gemeindevorstehera überlassen, was zu den eigenthämlichsten Verhält- 
nissen geführt hat. 

Sehießlich bemerkt der Redner, dad sellat in Üniversitätskreisen, 
die lange den Technikeistand als nicht ebenblirtig erachteren. achon heute 
ein beientender Umschwung sich geltend macht; so hat die jüngst vom 
Reetor der deutschen Universität in Prag in’s Leben gernfene, anf 40 
ordentliche Mitglieder beschränkte Gesellschaft fr Wissenschaft und 
Kumst nicht nur die deutsche techniache Hochschule von Prag zur Wahl be- 
treffender Mitglieiler eingeladen, sondern auch über diese gewählten hinana 
bach weiters Techniker als ordentliche Mitglieder herangezogen. Anch in 
diesen Kreisen füngt man ap, den Ingenienr als vollwichtig gelten zu 
lassen, während zu fürchten int, daß sein Huschen nach dem ganz un- 
nöthigen Doetortitel vielfach belächelt werden würde. 

Herr Architekt Renter meldet sich zum Worte und betont, dab in 
dem Berichte des Comitös der Teberzenguog Ausdruck gegeben wurde, 
daß dem absolrirten Hörer der technischen Hochschule mindestens die. 
selben Rechte gebühren, welche die absolvirten Hörer der Universität 
bereits genießen, dal somit die technische Hochschule der Universität 
gleichzustellen ist, daber nnch das Recht, den Dortorstite! zu verleihen, 
erhalten muss. Von ılen Gegnern dieses Autrages wird besonders daranf bin- 
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göwiesen, daß die Hörer der technischen Hochschule in Wien sich wegen 
die Verleihung des Doctorstitels an Techniker ausgesprocken haben. 

Ein besonderer Werth ist nach Ansicht des Redners, auf diese Kund- 
gebung nieht zu legen, weil dieselhe nicht frei von jeder Beeinflussung 
entstanden ist und fiir den Ingenieur und Architektenverrin anch die 
Tlıatsache Berücksichtigung verdient, dad schon zn wiederholten Malen 
Wiinsche der jüngeren Collegen den Ansichten der älteren Fachgenossen 
and ningekehrt entgegengelialten warden, um Meinungen, welche Ein- 
zelnen wicht passend erscheinen, nicht zur Geltung kommen zu lassen. 
Redner führt weiters an, daß gerade der Techniker Derjenige ist, der 
durch seinen Beruf wesentlich zur Lösung der socinlen Frage auf friel- 
liehlem Wege beiträgt, deum jede Arheit des Technikers schafft Arbeit 
und Verdieuat fir viele Andere, 

Schliesslich ersucht Reduer die Anwesenden, die Anträge des Re- 
ferenten anzunehmen, von jedem kleinlichen Gesichtspunkte abzusehen, 
da nur eine einmäthige Kundgebung in dieser für die Techniker so 
wichtigen Frage Aussicht anf Ertulg hat. 

(Die weitere Debatte folgt in der nächsten Nammer.) 

Der Vorsitzende schließt hierauf, nachdem der Antmg auf 
Schlnss der Debatte angenommen wurde, die Generaldebatte. Bevor der- 
selbe dem Herrn Referenten das Schlusswort ertheile, gibt er bekannt, 
dab behufs Fortsetzang der hentigen Verhandlung fir kommenden 
Dienstag den 28, April eins außerordentliche Sitzung anberaumt wurde.*) 

Herr Oberbaurath Prenningeer beantragt in Anbetracht der 
vorgerlickten Zeit: Schluss der Sitzung anıl die Vertagung des Schluss- 
wortes des Referenten anf die nächste Versammlung. (Angenommen,) 

Der Vorsitzende schließt hierauf die Sitzung 91 Uhr Abenda, 

Der Schriftführer: 
L. Gassebner. 
*, iIm ılieser Versammlang wurde in die Sperialdebatte über den 


Bericht des Comire+ eingegangen und gelangte derselbe mit grosser 
Majorität unrerändertzur Annahme.) 


Geschäftsbericht Beige A. 


für die Zeit vom 19. bis 25. April 1891. 
1, Seinen Austritt aus dem Vereine bat angemeldet Herr : 
Rack Adolf, Fabrikbeaitzer in Wien, 
I. Als wirkliche Mitglieder aufgenommen wurden die Herren: 
Ehrlich Johann, k. k. Banadjunet in Hermagor ; 
Schmidt Carl, Architekt ia Wien; 
Seöllüey Josef, ersherzögl, Bauadjanet In Füberezeglak. 


Die Bedeutung elektrischer Eisenbahnen als Verkehrsmittel in grossen Städten. 
Vortrag. gehalten am 26, Februar 1891 in der Fachgruppe der Ban- u, Eisenbaln-Ingenieure von Hugo Koestler, Über-Ingenjeur der k. k. Ust, Staatsbahnen. 
{Fortsetzung zu Nr. 17.} 


Als erstes Beispiel habe ich einen Vergleich der bekannten 
elektrischen Baln Müdling-Hieterbrühl mit der beinahe unter ganz 
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Aus dieser Zusammenstellung ist vor Allem zu entnehmen, daß 
die Baukosten der Localbahn Liesing-Kaltenlentgeben mm 38.290 fl, per 
Kilometer geringer waren, als jene der elektrischen Bahn Mödling- 
Hinterbräbl, welcher Umstand jedoch banptsächlich durch die bedeutenden 
Kosten der Grundeinlisung bei der letztern Linie begründet ist. Zu 
diesen Bankosten kommen bei der ricktrischeu Bahn die Kasten für 
15 Motorwagen und die Uentralstation mit 124,560 4.; die Kosten «des 
Fabrparkes und der Locomotiren für die Localbahn sind mir nicht 
bekannt. Die Betriebskosten der elektrischen Buln betragen, auf den 
Wagen-Kilometer redneirt, nur 14 kr., sind also etwas größer wie jene der 
Woenlhahn; Angegen stellt sich das Reinerträgnis der ersteren anf 
614%, während die letztere nur 224, getragen hat; es hat somit die 





gleichen Verhältuieeen bestehenden normalsparigen Losalbahn Liesing- 
Kaltenleutgeben gewählt. 





Einnahmen | Ansgaben 





Länge | Wagen- | 
der gehn pr. Kilo- Beförderte) Kilometer im; pr.Wagen-! im pr.Wagen- Ammekug 
Strecke | Strecke meter | Personen zuriick- | Ganzen | Kilometer! Ganzen | Kilometer 
| | el | 
u | AM 1 | er sr f. . 
un {an u — PERBE Be EEE BEBBBE Fe 
el Aal | a Baron | rum | A7aoor | atom | 0166 | urn | om | Aubendem 1m 
. ’ Daten ans einem 
Tinkivische Bahn Widfing- Hinter- an anc F a0 44 ar 47 } q 47 Jäteren Jahr waren 
bräh pen Tähf 2 4.476 Ey l0) an,220 | 342.129 | 135.477 Baum 0386 19.478 0144 ch lan 
I 


schmalspurige elektrische Balın, trotz der höheren Anlagekosten den 
weit größeren Ertrag geliefert, und mache ich noch besonders auf den 
Außerst glinstigen Betriebs-Cnäfleienten der elektrischen Hahn auf- 
merkssen, weil sich dieses Verhältnis bei allen elektrischen Bahnen, über 
die ich sprechen werde, wiederholen wird. 

Nun gehe ich auf einen Vergleich der Frankfurt-Offenbacher 
elektrischen Bahn mit der Fraukfurter Pferdebahn ilber, beinerke 
jedoch im Vorlineln, Ang diese elektriache Balın schwer unter der Con- 
eurrenz einer Trambahn und der Fraukfart-Bebraer Linie leidet, was aueh 
aus den geringen Fionahmen hervargeht, welche besonders im Jahre 1886, 
wo die Conenrrenzbahnen die Tarife ermäßigt haben, sehr gesunken sind, 
Die Uebersicht der Jahresergebnisse dieser elektrischen Balın ist folgende: 
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Die Betriebskosten, in denen die Steuern, Abgaben und Al 
schreibungen nieht enthalten sind, vertheilen sich mit Berlicksichtigung 
derselben iu folgender Weise. 


Betriebskosten pro Wagen-Kilometer in Pfennigen 


Gehälter Tatırkalbung 
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Vergleichen wir nun die Einnahmen und Ausgaben der elektrischen 
Bahn mit denen der Pferdebabn in Frankfurt, welcher Vergleich durch 
die ziemlich gleichen Verhältnisses and auch deshalb gerechtfertigt ist, 
weil beide Unternehmungen zleich titchtig adminintrirt werden, so er- 
geben sich folgende Resultate: 


Auf den Wagen» 
Betriehsergebnis der elektrischen Balın Kilometer 
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| Bahn _ 
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Unterhalenng von Maschinen ete. bezw. Pferden 
um Wagen 

Unterhaltung von Bahnkirper und Gebäuden 
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Diverse. . 

Abschreibungen, bezw. Amortisation . . . - 

Gewinnantheil der Stadt 





Es stellen sich somit die Betriebsausgaben bei der elektri- 
schen Bahn auf die Hälfte jener der Pierdebahn, eins Ziffer, die wohl 
von selbst spricht. 

Indem ich nam auf die Budapester elektrische Stadtbahn 
übergehe, welche ich gleich im Vergleich mit der Pester Pferdebahn 
behandeln will, lasse jch zur Orientirung über die Verkehrs -Verhültniase 
der beiden Linien eine Zusamtnenstellung über die Betriebs - Ergebnisse 
des Jahres 1&10 folgen: 


Vergleichende Zusammenstellung 
der Betriebs-Ergebulsse der Budapester Stadtbahn Slomens & Halske 
und der Budapester Straßenbahn für das Jahr 1890, 
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Die gegenüber einer Pferdebabn weit größere Leistugsfähigkeit 
lest sich auch ans dieser Tabelle entnehmen, nach welcher im No- 
vernber 18% von der elektrischen Babn 58,990, von der Pferdebahn aber 
nur 30.116 Personen per Bahnkilometer befürdert warden, daher auch 
die Einnahmen auf der ersteren per Kilometer 3623 #., bei der letz- 
teren nber nur 2386 fl. per Kilometer betragen, wobei noch berlick- 
sichtigt werden muss, dab die Person auf der elektrischen Bahn im 
Durchschnitt # kr., bei der Pferdebahn aber 8 hr, bezahlte. 

Ehenso interessant gestaltet sich der Vergleich der Betriebe- 
ansgaben beider Linien, welcher ans folgender Tabelle entnommen 
werden wolle : 
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Somit betragen bei der elektrischen Bahn die Betriebskosten nur 
die Hälfte der Eiunnhwen; 4 zeigt sich also anch hier wieder der außer- 
ordentlich glinstige Betrichs-Cuäffielent, während bei der Pferdebabn das 
Verhältnis wesentlich ungfnstiger ist. 

Dabei muss aber berücksichtigt werden, daß ia der Ziffer von 
16°5 kr. für die Ausgaben der elektrischen Ratın jene Kosten enthalten 
sind, welche die Bekämpfung der Kinderkrankbeiten bei jedem nenen 
Betriebsunternehmen erfordert ; diese Kosten sind in diesem Falle sehr be- 
dentend, ued wurden durch die Auswechslung der Stabidrahtschnäre 
rerursacht, welche bei den Wagen die Vebertragung der bewegenden 
Kraft vom Vorgelege anl die Wagenachsen bewirkten. 

Wen man die Kosten dieser Auswechslungen bei den Betriebs- 
auslagen des ersten Jahres weglässt, stellen sich diese nicht auf 
165, sondern nur anf ea. 12 kr, und wenn man dann 2 kr. für 
Stenern und Abgaben, welche in der bisher genannten Ziffer nicht 

























1885 | 0.348 | 10,872.200 | aa0m.nre | @arn.aue | a1-a6 
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Die Betriebsausgaben der Wiener Tramway betragen daher gegen- 
wärtig rand 27 kr., sind niso höher als jene der Pester Pferdebahn, 
und gleich hoch mit jenen der Frankfurter Pferdebahn ; dagegen stellen 
sich die Betriebskosten der Berliner großen Pferdebahn auf nnr 226 kr, 
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enthalten sind, dazagibt, »0 kommt man wieder auf 14 kr., das ist un- 
geführ dieselbe Ziffer, wie hei der elektrischen Balın Frankfurt Öffenlmach 
und der Möllinger elektrischen Bahn. Es ist aber zweifellos, daß diese 
Betriebsanslagen sich noch bedeutend verringern werden, wean die pro- 
jeetirten nenen Linien zur Vollendung gelangen, weil die jetzt 
unverhältnismäßig großen Kosten für die Centralleitung und die Strom- 
erzeugang sich weit glünntiger vertheilen werden, und es dürfte viel- 
leicht schon im zweiten Betriebsjahre der Fall eintreten, daß die Be- 
triebskosten anf 10 kr, also auf die Hälfte jener der Pferdebahn fallen 
werden. 


Die Betriebsauslagen der Pester Pferdebahu aind tibrigens 
verhältsisinäßig gering, wie die nachfolgende Tabelle über die Ein- 
nahmen und Ausgaben der Wiener Tramway, welche ich dem 
Jahrbuch der Stadt Wien pro 1889 entuommen habe, beweisen: 
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sind also wesentlich geringer, wozu wohl in erster Linie die beinabe 
viermal #0 große Betriebslänge, ferner die geringeren Fatterkosten und 
die beinahe gleichmäßige Verkehrsdichtigkeit bei sämmtlichen Linien 
beiträgt, (Schluss folgt.) 


Berichte. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Versammlung vom 18. Februar 1891. 


Auf der Tagesordnung ataud die Discussion über den Vortrag 
des Herrn Ober-Ingenlenrs Wehrenfennig, vom 21. Jänner 1,J, (Wochen- 
schrift Nr. 10) eventnell ein Vortrag des Herrn Inspectors J. Schwarz „Ueber 
Dampfnässe, Dampfüberbitzung und Dampfwnsser- Abscheidung", weich’ 
letzterer jedoch, nachdem (lie Discussion und eine vorhergegangene Inter- 
pellation des Herrn: Prof. Horwatitach an den Obmann der Fachgruppe in 
Betreff des Comitds zur Prüfnug der Czischek-Steuerung die zur Ver- 
ftgung gestandene Zeit voll in Anspruch genommen hatte, auf einen 
späteren Zeitpunkt verschoben wurde. 

Die Discussion wnrde seitens des Herrn Öber-Ingenieurs We bren- 
fennig durch eine kurze Wiederholung des Gegenstandes seines letzten 
Vortrages eingeleitet und nahm hierauf Herr Tuspeetor Schwarz das 
Wort, um einige seiner gesammelten Erfahrungen hinsichtlich der 
Wasserreinigung mirzutbeilen. Er wies darauf hin, dass die mit Wanser- } 
reinigungs-Apparaten größerer Type, wie System Berenger-Stingl u. A. | 
inltunter erzielten ungiustigen Erfolge meistentkells entweder inder Wahl zu | 
kleiner Anlagen, in der unrichtigen Bemesanng der Reagenzien oder im Un- j 
verstäudnis und in der Theilsahmslusigkeit les Aufsichtspersonnles gelegen | 
seien, Er Jansen sich Kbrigena nach Mittheilung des Herrn Iusp. Schwarz 
on mit ganz primitiren Einrichtungen, wie x. B. dureh Aufstellung | 
zweier grüßerer Behälter, welche abwechselnd zum Klären und als Wamer- | 
beiälter zur Entvahme des Speisewassers welch! letztere am Besten 
mittelst Kautschukschlauch und Schwimmer von der Oberfläche des 
Wassers weg erfolgt — dienen, für kleinere Anlagen selbst durch Auf- 
stellung eines einzelnen, für den gunzen Tagesbedarf ausreichenden Be- 
hälters, vorzügliche Erfolge hinsichtlich der Wasserreiniguug erzielen. 
Bei kleinen Behältern, wo das Wasser nicht Zeit finder, sich langsam 
zu klären, vermag ein Holzwolleflter (zwischen Sieben gehaltene Holz- 
wolle', in die Saugleitung der Speisepumpe tinzeschaltet, oft gute Dienste 
zu üben, Herr Iospector Schwarz erwähnt nech kurs das Verfahren 


Gaillet und Huet, sowie jenes von Dehne, schließlich einige Ver- 
fahren zur Ausscheidung des Kesselsteines aus dem Kesselinnern durch 
Anwendung von Soda, deren Menge empirisch bestimmt werden muss, ete. 

Außer den Herren Ober-Ing. Webrenfennig und Inap. Schwarze 
betbeiligte sich auch Herr Rappos un der Discnaalon, welcher eine Ein- 
richtung zum Rübren des Wassers in den Mischbottichen nach Art der 
Dampistrahlpumpen besprach. 


Versammlung vom 4. Märs IM. 

Für diesen Abend waren die Wahlen des Obmannes, Obmann- 
Stellvertreters und des Executiveomites der Fachgruppe für die folgende 
zweijährige Functionsdauer, sowie ein Vertrag des Herrn Ingenlanrs der 
k. k. Stantsbalhnen, v. Littrow, angesetzt. Erstere mussten jeloch vorläufig 
unterbleiben. Der Vorsitzende, Herr Ing. Helmaky, erthellte daher 
gleich Herrn v. Littrow das Wort zu seinem angekiindigten Vortrag über 
Compound-Locamotiven. An ler Hund einer reichen Auswahl 
von Zeichnungen und Photographien ansgefährter Compound-Locomotiven 
führte der Vartrugende (die bisher bestebenden Systeme der Compound- 
Lovomativen an. Hierauf ergriff der als Gast anwesende Herr Ingenieur 
der St-E.G., Carl Gölsdorf, das Wort zu sehr interewanten 
Mittheilangen über die, bei den Compound-Locomotiren in verschiedener 
Ausführung vorbandenen Anfahr » Vorrichtungen, welche den Zwerk 
haben, für gewisse Kolbenstellungen des Houchdruck- und Nivderdruck- 
Cyliuders, bei welchen sich die Pressungen gegenscitig theilweise anf- 
beben, ein Aufahren der Looumotive zu erisöglichen. Bei den gewöhn- 
lichen Loeumotiven stehen in der für das Aufahren unglnstigsten Kurbel- 
stellung, wie in beistehenden Fıguren I für die linke Seite und II für 
die rechte Seite der Maschine amgedentet, die Kurbein unter beiläufg 
459 zur Kolbenrichtung. Der rechtsseitige Schieber schliesst dem Ein- 
strömungsennol ab, nachdem der betreffenden Kolbenstellung auch bei- 
läußg ein Kulbonweg von 75%, gleich der normalen Füllung, welche 
gewöhnliche Locomotivstenerungen geben, entspricht, Filr das Anfahren 
ist also nur der linksseitige Cylinder maßgebend. Unter Annahme eine 
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Dampfdruckes von 13 Atm. und einer Kolbenfläche von f cm? ergibt sich, 
bei Weglassung jener Faetoren, welche die Größe der Tangentialkraft 
am Kurbelzapfen bedingen, 12 x / als Maß für die Anfabrkraft. Bei 
zweicylindrigen Compound - Locomotiren, Flächenrerhältais der Kolben 
eirea 22, Dampfdruck im Receiver von eirca 5 Atm., stellt sich nach 
Figur I, als Niederirmekeylinder und Figur II, ala Hochdruckeylinder 
aufgefasst, dns Mas für die Anfahrkrat uf 5 X F—5X/ ulso 
bedentend kleiner als bei gewöhnliehen Loeomoriven. Durch Anfahrror- 
richtungen, wie System Barries, Wordadelt, Urghart, Busse, 
Sehbenectady {Pitkin), Rhode Ialand (Littgoe) ete. ete, die im 
Wesentlichen in Ventilen, Klappen, Schiehern oder Kulbenschiebern be- 





stehen, wird die Ausstrümung des kleinen Cylinders vom Receiver abge- 
sperrt, der Gegendruck 5 x f auf den kleinen Kolben kann daher nicht 
eintreten und das Anfahren erfolge daher mit einem Werth 5 x #, bei- 
nahe gleich dem Anfahrwerth 12% f der gewilhnlichen Locomotiven. 
In ähnlicher Weise ergibt nich für eine zweite unglinstige Kurbel- 
stellung, wobel die Kurbeln unter beiliufig 45° eo stehen, dad der Nieder- 
druckschleber absperrt, der Hochdruckschieber öffnet, bei gewühnlichen 
Locomotiven das Mad für die Anfahrkraft 12 X f, bei Compound- 
Loeomotiren dagegen 12 X f— 57; durch die genannten Anfahr- 
Vorrichtungen wird auch hier wieder der Werth 5 X f elimieirt und das 
Anfahren erfolgt mit einem Werth von 12 % f. 

In einfacher Weise Jänst sich, nach der Ausführung des Herrn Ing. 
Gölsdorf, *) die Frage des Anfahrens bei Compoound-Locomotiven lösen, 
wenu unter Beibehaltung eines mit der Steuerung oder dem Kegulator 
zwanglänfig verbundenen Anluss-Ventiles und unter Wahrung einer Minimal- 
füllnng von circa 10%, die Maximalftiliung auf mindestens 95 %, gebracht 
wird; damit erzielt sich, nachdem die Kurbeln infolge Einwirkung der 


Gegengewichte meist anter 45° gegen die Horizontale stehen bleiben, 
ein Anfahbrwerth von 5 X F—5 X /-+ 12 X 7 da infolge der bei- 
nabe absolnten Vollfüllung in den genannten Stellungen heide Schieber 
die Einstrümungsennäle gelffuet haben, Im Falle der eine oder andere 
Schieber abschliene, steht dann die treibende Kurbel beinahe vertical, 
diejenige Kurbel jedoch, welche den Gegendruck vom Receiver erfährt, 
beinahe horizontal, Abt daher nur eine unbedeutende, entgegengesetzt 
wirkende Taugentialkraft aus. 

Besonders geeignet für die angestrebte Erbühung der Füllung anf 
95 % ist die Walschaert-Steuerung, bei welcher das gewöhnlich circa 
4 betragende Verhältnis der ausmiltzbaren Uonlisenlänge zum 


Schwingungsarm der Coulisze, d. i. —, durch Verlängerung der Cou- 


lisse und Verkürzung des Coulissenarımes auf eiren 07 zu bringen ist, 
um diesen Zweck zu erreichen. 

Nachdem sich nach diesen mit besonderem Beifalle seitens der 
Versammlang aufgenommenen Mittheilungen Niewand mehr zum Worte 
meldete, wurde die Versammlung mit dem Ansdrack des Dankes an die 
beiden genannten Herren geschlossen. 


*, Herr Ing. Gäladarf beabsichtigt, das hier kurz berährte Thoma Aumnächat 
in susführlieher Weiss zu vertiffentlichen, 


Versammlung vom 18. Milrz 1891. 


Für diese Versammlang stanılen die Wahlen des Eseentiv-Comitds für 
die beginnende zweijährige Frnetionsperiode, sowie ein Vortrag des Herrn 
Direetors Gustar Witz über „Turbinen und nenere Turbinen- 
Anlagen* auf der Tagesordnung. Den Vorsitz führte in Verhinderung 
des Obmannes Herr Prof. L. Czischek, welcher die angesetzten Wahlen 
einleitete, Ueber gestellten Autrag wurden die rom Wahleomit& der Fach- 
gruppe nominirten Candidaten, u. zw. Herr Direstor G. Witz xum Üb- 
mann, Herr Über-Ingenieur Wehrenfennig zu dessen Stellvertreter, 
sowie die Herren Happach, dipl. Ing. Kora?zik und Zwiauer zn 
Mitgliedern dea Comit&s mit Acclamation gewählt; ala Fraatzmann wurde 
Herr Löblich aufgestellt. Nach Beendigung dieser Wahlen erbat sich 
Herr Civil-Ingenizur R. v. Piehler in seiner Eigenschaft ala Vorsitzender 
des von der Fachgruppe seinerzeit gewählten Comitd#s zur Berathung tiber 
die, seltene der Fachgruppe für eine nene Wiener Bauordnung etwa zu er- 
stattenden Vorschlägs das Wort, um mit Hinweis auf den Umstand, nls es 
diesem Comitt vielleicht möglich wäre, durch geeignete Schritte — ohne 
erst die Zustimmung der Fachgruppe einholen zu miissen — auf das He- 
anltat im Zuge befindlieher behördlicher Beratungen Einfluss za üben, die 
Indemnität seitens der Fachgruppe einzuholen. 


Sodann erhielt Herr Director Witz, welcher sich zuvor noch für 
seine Wahl zum Obmanne der Fachgruppe bedankt hatte, das Wort zu 
seinem angeklindigten Vortrage, Derselbe besprach zuerst die über 
Turbinenberechnung vorhandene Literatur, ging sodann speciell auf die 
v. Reiche'sche Theorio über und erklärte auf Grand der Hermann- 
schen Diagramme die Unterschiede zwischen Actions- und Eeactions- 
turbinen. Sodann folgten Erläuterungen über die in nenerer Zeit in An- 
wendung stehenden Begulirangs- und Ventilations-Vorrichtungen, der 
Zapfen-Constructionen (Öpur-, Kamm- nnd Ringzapfen) und schlietlich die 
Beschreibung einer gröberen Anzahl durch ansgestellte Pläne verbildlichter 
Tuarbinenanlagen. 

Nach Beendigung dieses mit großem Beifalle ausgexeichneten 
Vortrages ergriff noch Herr Regierungsrath Prof. Radinger das Wort, 
um im Anschlüsse an die vorhergegangenen Erklärungen der bei Turbinen 
in Anwendang stehenden Zapfen-Constructionen, speciell auf die Turbinen- 
anlage in Assling, bei welcher 3 Turbinen je 1000 HP, bei einer Tonren- 
zahl von 180 pro Minute übertragen, zu sprechen zu kommen. Bei diesen 
Tarbinen hiltte sich der Spurzapfen, nach der Reuleanx’schen Formel 
berechnet, mit nnausführbaren Dimensionen ergeben, wie überhanpt diese 
Berechnungsmethode für hohe Umdrehungszahlen nicht mehr geeignet 
erscheint. Es wurde daher für diese Turbinen ein auf gepresstem Wasser 
laufender Spurzapfen und außerdem ober Wasser «iu Ringsapfen construirt, 
welch’ lotzterer ebenfalls nicht anf fester Unterlage, sondern anf einer 
Schichte zwischen Zapfen und Lager gepressten Oeles läuft. Dabei zeigte 
sich zum nach Prof. Radinger die merkwitrdige Erscheinung, daß die 
Summe der auf den Spur- und Ringzapfen unchb aufwärts wirkenden Pres- 
sungen beträchtlich geringer ist, als das Gewicht der Turbine, so daß es 
sieh schwer erklären lässt, wodurch dieses Theilgewicht der auf keiner 
sonstigen Unterluge, als den beiden gepressten Flüssigkeiten aufruhenden 
Turbinenwelle getragen wird. *) 


Nachdem auch diese Mittheilangen mit großem Beifalle der Ver- 
sanumlung aufgenommen worden waren und sich Niemand mehr zum 
Worte meldete, schloss der Vorsitzende die Verammlung. 


Der Schriftführer: 
Dpl. Ing. C. Schlöss. 


Der Obmann: 
W. Holmaky. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingsnieure, 
Versammlung vem 23, Jäuner 1891. 

Nach Eröffnung der Versammlung durch den Übmans-Stellvertreter 
Herm Üherinspector Zelinka wurde durch Herrn k. k. Hofratı Wex 
die Diseussion tiber den won Herm k. k. Professor A. Delwein am 
25. Jänner in der Fachgruppe gebaltenen Vortrag „Die Rleinäberschwein- 
wungeu und Kheinregnlirung in Vorarlberg“ **) eingeleitet und von den Herren 
Ingenieur J. Riedel, k. k. Professor Kresnik, Ingenieur Klunzinger 


”) Siehe auch Dericht über den Vortrag dee Hrn. Krg.-Bihs. Radinger 
in Nr. 18 d. Bl. 
"+ Siehe Nr, 16. d. I, 
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fortgesetzt. Die Ausfiihrangen der grmannten Herm wenlen in der Wochen- 
schrift erscheinen, Nachdem nech Herr Ingenieur v, Gerbert sich für den 
Ban von Thalsperren aussprach,. um den Hochwässern den plitzlichen 
ungchinderten, verheerenden Abfluss zu erschweren, schloss Herr k. k 
Professur Gelwein die anregende Disension, indem er die meisten 
Bemerkungen der genannten Herren einer eingehenden Besprechung 
anterwarf. 


Yersammlong vom 2%, Jänner 1891. 


Nach Früffnung der Versammhnug durch den Obmann und nach der 
Mittheilung, daß für die Bibliothek des Vereines eine Reihe von neten 
Werken, welche das Brückenbanfach betreffen, angekanft wurde, hielt 
Herr Oberingenieur Stöekl den angekündigten Vortrag „Ueber 
das seinerzeiterrichtete Holzprovisorinm bei Hapf- 
garten und über Halzprovisorien überhaupt“ Der 
Vortrag, der sich al« Einleitung zu einer Disenssien über den von Hern 
k. um! k. Hauptmann Bock gehaltenen Vortrage,”) betreffen Zerbrech- 
versuche mit Eisenbahn-Holzprovisorien darstellt, wird in der Wachen. 
schrift erscheinen. Nach Beemligung des Vartrages entspann sich eine Dis- 
enssjon, an der sich die Hersen k. und k. Hanptmaun Bock, k. k. Hof- 
ratlı Bischoff, k um k. Major Urban, Oberingeniear Neumann, 
Oberingenienr Bnhberi uud der Vortrmgende betheiligsten. Herr k. und k, 
Hanptmaun Bock hielt an der Ansicht fest, daß die verschraubten Balken- 
triger unzweckmäßig seien, weil die auftzetenden horizontalen Schuhkräfte 
durch die Schrauben nicht hinreichend aufgenommen werden künnen. Herr 
k. &. Hofrath Risch a ff hesprach sodann dax Hopfgertwer Holzprovisoriam, 
ılas ans verschranbten und verklammerten Doppelbalken hergestellt wurde, 
indem er betonte, daß nach Sachlage der angelieferten Hölzer und wegen des 
felsigen Fiussbettes sehr pessimistische Ansichten fiber die Brauch- 
barkeit des aufgestellten Prorisoriums geäußert wurden, daß jeduch 
seine ansgesprochens and vertheidigte Ueherzengung von der vollkom- 
menen Tragfähigkeit und Sicherheit der provisorischen Holzbräcke, eine 
glinzende Bestätigung erfahren hätte, wie denn auch der frühere an- 
derzeitige Zweifel solann einer ausgesprochenen Zuversicht Platz machte. 
Redner sprach sich dabin aus, dnb die Anwenduag von blos ver- 
schraulten und rerklammerten Doppelbalken für Stützweiten bi 6m 
vollständig gerechtfertigt und zweckmäßig sei, dies umsomehr, als in 
Fällen, wo das disponible Holz strengen Anforderungen nicht entspricht 
und auch die verfügbaren Arbeitskräfte complieirte Constructionen nicht 
leisten könnten, diese Art Balkenträger dennoch ungemein leicht und 
schnell hergestellt werden könne. Schließlich besprieht Herr k. k. Hof- 
rath Bischoff noch ein anderes Holzprovisoriom, das an Stelle des 
durch Wasser zerstürten gemanerten Durchlasses bei Blowitz der Eisen. 
bahn Wien-Eger hergestellt wurde und bei welchem verzahnte Trüger 
für eine Stützweite von etwa !2m angewendet wurden. Reiner erklärt 
sich bereit, nach Entfernen des Provisoriums einen rlickgewonnenen 
Balkenträger Herrn Hauptmann Bock zum Zwecke eines neuen Zerbrech- 
versuches zur Verfiigung zu stellen, 

Herr k. uw. k. Major den Eisenbahmrerimentes Urban spricht 
sieh anıdanm gleichfalls für die vollständige Zulässigkeit der blos ver- 
schraubten und verklammerten Doppelbalken aus, indem er darauf hie- 
weist, daß auch im dentsch-französischen Kriege 1870 die dentschen 
Eisenbahnofficiere obue Bedenken selbst drelluch gelegte, blos ver- 
sehraubte Baikenträger angewendet bätten, und dies bis zu Stülzweiten 
von 12 m, ohne daß der geringste Unfall sich jo ereigne? hätte, Dabei 
sei das verwendete Holz keincawegs immer von der besten Be- 
schaffenheit gewesen, da selbst Pappelholz verwendet wurde. Redner be- 
sprieht as seiner Erfahrung die Schwierigkeit mit ungelibten Arbeita- 
kräften, die nur den Namen von Zimmerlsuten batten, in Baosnieu auf 
der Alilitärbahn Danjalukn - Doberlin Holzprovisorien ans Klötzelholz- 
trägern sufzustellen, da ein richtiges, allseitiges Passen der Klitzel in 
die wüusgeschnittenen Balken nicht zu erzielen war. Auf der genannten 
Bahnstrecke hätten sich die verschraubten Doppelbalken vollständig be- 
währt, was umso mehr zu betonen sei, als bei deu Steigungs- und Rich- 
tangsverbältnissen dieser Bahnlinie, die sich ängstlich an das Terrain 
anschmiegt, die Durchlässe, resp. Holzbricken bäufg an Stellen legen, 
wo ummittelbar nach beiden Seiten bin starke Steigungen vor- 
handen sind. 


*) Siehe Sr und 4. d, A, 
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Herr Oberingenieur Baber] machte aodann Mittheilung, daß bei 
der tsterreichischen Nordwestbalhn atets eine Auzahl von (Garnituren vun 
Balken vorräthig seien, weiche im Bedarfsfulle blos verschraubt und 
zweckmäsig verklammert, zur Anwendung kommen. Solche Garnitaren 
liegen in verschiedenen Seetionen, von wo sie leicht verschickt werden 


können. . j ’ 
Herr k. k, Hofrath Bischoff spricht sich gegen die ständige 


Deponirung von solchen Holzgarnituren aus, weil bei einem a0 großen Netze, 
wie das der Isterreichischen Staatsbahnen, viel zu viel Deponirungsstellen 
ond damit zu viele Holzvorräthe nothwendig würden, um im Bedarls- 
falls nicht einen zu weiten Transport der Hölzer veraninssen zu 
mässen. Zweckmäßig sei diess Deponirung nur dort, wo die Wahr- 
scheinlichkeit des Bedarfes infolge der Lage der Bahn an Lowinen- 
glngen etc. eine ziemlich große ist, 

Herr Überingenieur Neumann nahm sodann das Wort, um liber 
die von Herrn k. u. k. Hauptmann Bock in seinem Vortrags über die 
Zerbrechversuche von Holzträgern gemachten Bemerkungen über den 
Werth der Sprengung von verzahnten Trägern, Folgendes auszuführen: 

Es soll der Einfachheit wegen die durch den Eingriff der Zähne 
und TMibel verursachte Schwächung der Bulkenguerschnitte, sowie die 
geringen, bei verdübelten Trägern gewöhnlich vorhandenen Zwischen- 
räume zwischen den Balken unberticksichtigt gelassen werden. Ausserdem 
soll vorläußg angenommen werden, dad ein zusammengesetzter Trüger 
ähnlich wie ein einfacher elastischer Balken wirke, sowie daß bei der 
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Fig, 1. Träger mit zwei Balken. 


darch die Sprengung verursachten Biegung die neutralen Schichten der 
einzelnen Balken in den Balkenmitten liegen, so dab Infolge dieser 
Biegung in der Ober- und Unterkante einen jeden Balkens gleich große 
Zug-, bezw. Druckspannuugen herrschen. 

Betrachtet man unter diesen Annahmen zunächst den aus zwei 
Bulken zusammengesetzten Träger (Fig. 1), so ergibt sich theoretisch 
die denkbar größte Vermehrung jener Last, welche der Träger bei der 
zulässigen Biegung-beanspruchung & zu tragen vermag, wenn die Balken 
so stark gesprengt werden, dab in der Ober und Unterkaute eines 
jeden derselben die zulässige Zug- and Druckbeanspruchung s = k, bezw. 
— k hervorgerufen wird. Bezeichnet nun g die Belustang, welche in der 
Öber- und Unterkante des ungesprengten Trägers die Beanspruchungen 
— k und k erzeugen würde, s0 vermag der in der eben erwähnten 
Weise gesprengte Träger bei derselben Beanspruchung die Belsstang 
= 24 zu tragen. Die von dieser Belastung rerarsachten Biegungs 
spaunungen geben im Voreine mit den von der Sprengung herrübrenden 
Beanspruchungen die in der Fig. 1 dargestellten Gesamwmtspaunungen, 
»> dab im ganzen oberen und unteren Balkenynerschnitte die zulässigen 
Beanspruchungen — X, bezw. * wirksam sind. Wirl also die Sprengung 
genau im richtigen Mate durchgeführt, »0 ergibt sich theoretisch unter 
den obigen Voranssetzungen, daß der Träger eine doppeit so große Be- 
lastung tragen kanu, ala ein gleich starker ungesprengter 'Iräger bei 
derselben zulässigen Beanspruchung. 

Dasselbe gilt aber nicht mehr fir die Bruchlast. Um xu einer, 
wenn auch nicht genau, aber duch einigermasen aunäbernden Vorstellung 
von der Größe dieser Last zu gelangen, will ich annehmen, das die 
obigen Voraussetzungen auch bis zur Bruchgrenze gelten und daß der 
Bruch dadurelh entsteht, daß die Biegungsfestigkeit der zusammenwir- 
kenden Balken erreicht wird. Würde aber #0 wie bei den rorkin er 
wähnten Zerbrechversuchen der Bruch dadurch berbeigeflirt werden, 
dub die Zühne oder Dübel nachgeben und sich infolge dessen die auf- 
einander liegenden Balken verschieben, #0 daß sie sich ähnlich wie lose 


Nr. 18, 


Wochenschrift des dsterr. Ingenieur und Architekten-Vereinen 


Beite 175. 





Balken verhalten, 30 wiirde der Bruch schon bei einer kleineren Inst 
eintreten, und es wäre auch der Einfuss der Sprengung auf diese 
Bruchlast geringer ala bei vollkommen zusammenwirkenden Balken. 

Ist num 9 die von dem ungesprongten Träger bei vollkonmenem 
Zusammenwirken der Balken und hei einer rechnnngsmäßigen Bruch- 
beanspruchung K getragene Last und ist @ die Bruchlast des ge- 
aprenugten Trägers, welche in dem ungesprengten Träger die Be- 
ansprachung Ä” erzeugen würde, wenn nicht schon bei der Bennspruchung 
K der Brach eintreten milsste, s0 entsteht bei der Belastung @* in dem 
gesprengten Träger eine Beanspruchung A’ — «, welche der Brmchbean- 


sprachung A gleichgesetzt werden kann. Aus K'—.— K und $ = 


F7 ergibt sich das Verhältnis der Bruchlasten den gesprengten 
K 
und ungesprengten Trägers u. = = - 








. wonach beispielsweise für 


K=4k und «—=% die Bruchlast des gesprengten Trägers nur Ä mal 


so groß ist, wie die des ungesprengten Trägers. Wenn num anch die 
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Fig. 9. Träger mit drei Balken. . 


diesen Berechnungen zugrunde liegenden Annahmen achen bei nnter 
Jer Elastieitätsgrenze liegenden Beanspruchungen nicht vollkommen zu- 
treffen, also an der Bruchgrenz#e noch weniger Giltigkeit haben, so int 
doch die Thntsache sicher, daß die durch die Sprengung bewirkte 
Aenderung der lirnchlast bedeutend kleiner ist, wie die Aenderung der 
bei der zulissigen Beanspruchung getragenen Last. 
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Fig. 3. Träger mit vier Balken. 


Untersucht man unter dense)ben Voranssetzungen einen aus drei 
Balken bestehenden Träger (Fig. 2), #0 ergibt sich, daß hier nur eine 
der halben zulässigen Dennspruchung & gleiche Biegingsspannung # 
darch die Sprengung hervorgerufen werden darf, wenn die grüßte müg- 
liche Vermebrung des Tragvermögens bewirkt werden soll, Wenn der 
ungesprengte Träger bei der Beanspruchung & die Last 4 trägt, so kann 
der gerprengte Träger bei derselben Beanspruchung die Last Y— 1:54 
tragen, durch welche im obersten und untersten Balken die tiber den 


ganzen Balkenguerschoitt gleichmälig vertheilte zulässige Drück- be 
zlehungsweiss Zugbeanspruchung & erzeugt wird, während der mittlere 
Balken ganz uebeansprucht ist.*) Die Vergrüßerung der Bruchlast ist 


in diesem Falle gegeben durch das Verhältnis: 2. „SE wonach 


u 
für su 5k and Kudk sich Q = 1135 O ergibt. 
Für einen aus vier Balken gebildeten Träger (Fig. 3) ergibt sich in 
gleicher Weise 
ı— nl = md ri - 
d.i. firX— dk 12 @ = 108 Q. 
Man sieht also, dab mit wachsender Balkenzahl die durch die 
Spreognng hervorzurnfende Biegungsspanpung und die dadurch erzielte 
Vergrößerung des Tragrermögens abnimmt. Fir einen aus n Balken 











: k f ” 
zusammengesstzten Trüger gilt nligemein: » al’ guet 
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Mit diesem Ergebnissen stimmt die von Herrn Hauptmann Bock 
mötgetheilte Thatsache überein, daß bei den ungesprengten Trägern der 
Bruch zunächst an den Audersten meist gespannten Fasern begann und 
sich solann allmalig anf die anderen Faserachichten fortpflanzte, während 
bei den gesprengten Trägern der meist gespannte Balken ganz plötzlich 
abrisa, was vermuthen lässt, dab in dem ganzen (merschnitt desselben 
hohe, von einander wenig verschiedene Spaunungen herrschten. 

Eine genaue Vebereinstimmung der Vernache mit diesen Berach- 
nungen kann deshalb nicht erwartet werden, da die hier angenommene 
Voraussetzung nicht zutrifft, dad die Zähne und Dübel eine so voll- 
kommens Verbindung der übereinanderliegenden Balken bewirken, wie 
dies geschehen müsste, wenn die Berechnung nach deu für einfache 
Balkenträger geltenden gewöhnlichen Biegungsformelo richtig sein 
sollte, Es ist anberdem die Annahme nicht ganz richtig, dab bei der 
dureh die Sprengung verarsachten Biegung die nentralen Schichten der 
verschiedenen Balken in den Mitten derselben liegen. Bei den ia der 
Trügermitte liegenden Balken trifft dies wohl zu, bei den oberen Balken 
liegt die nentrale Schichte aber etwas über, bei den unteren Balken 
etwas unter der Balkeumitte, was zur Folge hat, daß die durch die 
Sprengung thatsichlich bewirkte Erhöhung des Tragrermögens kleiner 
ist ala die bier berechnete. Indeasen dürfte die hiederch an den obigen 
Rechnungsergebnissen bedingte Aenderung nicht schr bedeutend sein, 
jedenfalls geringer als der Einfinss der unvollkommenen Aufhebung der 
zwischen den Balken wirksamen Schubkraft durch ie Zähne und Dilbel, 

Bei Bemessung der Sprengung soll man aber jedenfalls vorsichtig 
zu Werke geben und nicht, wie dies gewöhnlich geschleht, ohne Rück- 
sicht auf Zahl und Stärke der Balken einfach einen bestimmten Theil 
der Stitzweite für den Biegungspfeil 3 annehmen, um welchen die 
Balken gesprengt werden sollen. Bezeichnen 4 die Balkenhöhe und K 


R 
den Elaatieitätsookfticienten des Holzes, so wäre 3 — Fr zumachen, 


wenn die Sprengung durch einen in der Mitte der Stätzweite angreifen- 
den Einzeldruck bewerkatelligt wird, und wenn dabei die Spaunnng * 
nicht überschritten werden soll, 

Es ist aber noch zu beachten, daß durch die Sprengung eine 
Vergrößerung der zwischen den Balken auftretenden Schubkräfte ver- 
ursacht wird. Man darf daher die Sprengung nie #0 groß machen, dab 
infolge dessen eine unzulüwige Druck- oder Schubbeanuspruchung der 
Zähne, Dübel und der zwischen den Dübeln befindlichen Balkentheile 
entstände, welche Gefahr bei aolchen zusammengesetzten Trägern am 
ehesten eintritt, deren Verbindungsmittel nicht einmal die ohne Spreu- 
gung entstehenden Schabkräfte mit genügender Sicherheit aufzunehmen 
im Stande sind. Bei den von Herrn Hauptmann Bock durchgeführten 
Versuchen halben sich verhältnismäßig am schlechtesten suche Träger 
bewährt, deren Balken durch Holzlübel mit quergerichteten Fasern ver- 
banden waren, da die ungenfgende Druckfestigkeit dieser Dübel jeden- 
falla die Ursache war, dab diess Trüger schon bei einer verhältnismäßig 


* Wäre die durch die Sprengung känstlich bervorgernfene Biegansgansung 
größer als Oök, > würde bei der Belastung I’5y In der Umterkunte ılos obersten 
und is der Oberkante des untersten Bulkens die zulässige Beanspruchung & über- 
schritten werden. 
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geringen Last brachen. Dnb hei solchen Trägern durch eine Sprengung 
eine nennenswerte Erhöhung des Tragvermögens bewirkt werden 
könnte, ist wobl kanım anzunehmen, da hiebei eine dem Schubkräften 
genügenden Widerstand leisteude Verbindurg der Balken erfor- 
derlich ist. Bei Trägem mit Drübeln, deren Fasern mit jenen der 
Balken gleichgerichtet sind, sowie bei rerzahnten Balken kann aber 
immerhin durch das Sprengen eine Vermehrung des Tragvermögens be- 
wirkt werden, namentlich dann, wenn man zwischen die Dübel und die 
Einschnitte der Balken und zwischen die Zahnstirnen Eiseneinlagen 
eintreibt und dadurch hindert, daß sich die Hirnbolzdächen unmittelbar 
berühren umd sich in einander eindrücken. 

Nach dem Ausftlırungen des Herrn Oberingenieurs Neumann 
richtete Herr Ingenieur Pfeiffer die Frage an den Vortragenden, ob 
das Provisorium mit normalmädiger Geschwindigkeit befahren wurde, 
weiche Frage von Seite des Vortragenden dahin beantwortet wurde, dat 
entsprechend dem Charakter des Provisoriams die Holzbriücke mit 
kleinerer Fahrgeschwindigkeit befahren wurde. Herr k. k. Hofrath 
Bischoff erklärte indess, dab nur der Bauzustaud der Joche es 
ratlıanm erscheinen liess, die Geschwindigkeit zu ermäßigen, daß 
jedoch die Tragconstrustion für sich dies durchaus nicht veran- 
lasst hätte. 


Versammlang vom 12, Februar 1801. 

Herr I. Holzer, Ingenieur der k. &. priv. Südbahn, hielt den ange- 
kündigten Vortrag”) über die Reconstrucetionsbauten anf der Sihl- 
bahnstrecke Wien-Leobersdorf mit besonderer Räcksicht anf das System 
Monier. Nach Schlnas des Vortrages entspann sich eine Disenssion, an 
weicher sich die Herren Oberingenieur Neumann, Bahndirector-Stell- 
vertreter Zelinka, Ingenieur Chailly a. A. betheiligten, 

Herr Neumann bezweifelt die Beständigkeit der Betondecke, 
welche möglicherweise durch die Erschütterungen der Fuhrwerke in 
mehr oder minder langer Zeit Haarrisss bekommt und diese dem ein- 
dringenden Wasser den Weg zu den leicht rostbaren Eisenstäben er- 
möglichen. Aus diesem Grunde sei auch die Anwendung von Monier- 
Gewölben für Eisenbahnbriicken nicht rathaam. 

Herr Bahndirector-Stellvertreter Zelinka widerspricht dieser An- 
schauung und spricht die Veberzeugung nus, dab die Moniergewölbe 
namentlich bei Secundärbabuen bei entsprechender Drackvertheilnng und 
selbst auch bei Vollbahnen bei genügender Veherschüittungshöhe alıne 
Anstand angewendet werden könnten, Bedner erwähnte emer seit 2U 
‚Jahren bestehenden Betonwölbang bei Stein in Krain, weiche fortwäh- 
renden Erschütterungen durch Fahrwerke ausgesetzt sei, obme daß die 
geringsten Risse wahrnehmbar wären. 


*) Bereits is der Wochenachmift Nr. 13 ex 1591 enthalten 


Nachdem noch Herr Überingenieur Melzer bezüglich der Kosten 
eine Anfrage gestellt hatte besprach Herr Chailly eine Art Wölbung 
mit Stamptibeton, deren Werth darin besteht, daß ans Beton sehr große 
Woibsteine erzeugt und diese dureh die Art der Herstellung des Ge- 
wölbes, in innigsten Contact gebracht werden können. Desgleichen sei 
ea möglich, einen fürmlichen Etagenbau mit Hohlsteinen aus Beton auszu- 
führen. Herr Ingenieur Ceserle erwähnt sodann, dat diese Vorschläge 
liern Cbailly’s nneh einem Projeete für die Prager Briicka, welche an 
Stelle der Kettenbrücke erbaut werden sollte, zur Ausführang hätten ge- 
langen sollen. 

Versammlang vom 26. Februar 18#1. 

Nach Eröffnung der Versammlung durch den Obmann, hielt Herr 
Überingenienr Hugo Klstler den nugekiudigten Vortrag über elek- 
trinche Bahnen und über rergleichende Betriebskosten verschiedener 
Bahnrysteme. Der interessante Vortrag ist bereits in der Wochenschrift 
ausführlich erschienen. 


Versammlung vom 12. März 1891. 

Nach Vornahme der Neuwahl des Ausschusses hielt Herr Carl 
Paacher, Inspeetor der k. k. iaterr. Stantsbabnen, den angekündigten 
Vortrag „Ueber das Moldau-Hochwasser vom Jahre 1388 
und das Carlabader Hochwasser rom Jahre IRB.“ 

Das erstere Thems, tiber welches eine eigene Abhandlung In 
unserer „Zeitschrift“ erscheinen wird, behandelte, unter Austellung eines 
reiellen Materials von Zeichenngen, die wit anerkennenswerther Rasch- 
heit vollführte Behebung der Schäden, welehe das Hochwasser der Bahn- 
strecke Wien-Eger zufligte, wobei ein BOm langes und 8 m habırs Holz» 
prorisorium für das Teberschieben der Eisenbahnziige in vier Tagen und 
die Verschättung der dort entstandenen Oeffaung in 48 Stunden her- 
gestellt wurden. Die Ausführangen über diese Reconstrustion der Lieber- 
setzung des Moldauthales erweckten das lebhafte Interesse der Anwesenden. 

Der zweite ‘Theil des Vortrages iiber das Carlabader Hochwasser 
vom Jahre 10, weichem n. A. au die Reichsratlis-Abgeordneten 
Dr. Vietor Russ und Ritter v. Proskowetz anwohnten, wird dem- 
nächst in vollem Wortlaute sammt der darauffolgenden Discnssion, an 
welcher sich die Herren Oherinspector Bömches, Oberingenlenr 
Buberl u. A. betheiligten, in der „Wochenschrift* erscheinen. 

Der Vortrag gipfelte in dem Vorschlage einer Ableitung ler 
Tepl mittelst eines cirea 1400 m Inngen Tunnels durch den vorliegenden 
Graniträcken in den Egerflass. Kinllich wurden vom Vortragenden infolge 
von Interpellationen der obenerwähnten Herren die Verhältnisse der 
sogenannten Tepler Teiche, sowie deren Function während dieser Hoch- 
wasser-Katastrophe des Näheren erörtert. 

Carl Stöckl, 
Schriftführer, 


P. Klunziuger, 
det. Obmann. 





Vermischtes. 


Porsonalnachrioht. 

Der Minister für Cultaos und Unterricht hat den außerordentlichen 
Professor an der technischen Hochschule in Wien, Herrn Vietor Luntz, 
zum Alitgliede der Central-Commission für Erforschung und Erhaltung 
der Kunst- und historischen Deukmale ersannt. 


Die Wanserstrassen im Adress-Entwurfe des Abge- 
oränstenhauses. Ueber Antrag des Abgeorilneren Dr, Meznik, 
wurde im Ausschume dem Passus über den Ausbau der Eisenbahnen 
und speciell der Localbahnen für den Bezug der Roh- und Massen- 
artikel hinzugefügt : 

„Woferne nicht ineinzelnen großen Transport- 
zebieten künstliche Wasserstraßen in erster Linie 
berufen ersobeinen.* 0 


Eingelangte Bücher. 


5790, Congrös international des ohemins de fer, Paris: 
14 au 24 Septembre 1899, Compte rendu general. 8, & Bände. Bruxelles 
1890, Geschenk des Herrn Director Em. Ziffer in Wien, 

A846. Oongrös international ‘de mecanique appliquse 
tent ü Paris du 16 au 21 Septembre 1d80. ® 3 Bände mit Atlas. 
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#175, Pläne für das k. Zonghaus und oin k. Stall- 
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Bericht 


des „Comite für Stellung der Techniker“, 
betreffend die Fragen: 


A. Schutz der Standesbezeichnungen „Ingenieur“ und „Architekt“. 
B. Verleihung des Doctorgrades an diejenigen, welche die strengen Prüfungen an einer tech- 


nischen Hochschule mit Erfolg bestanden haben, 


C. Abänderung der Prüfungs-Ordnung für die strengen Prüfungen an den technischen Hochschulen. 


Einleitung. 


Der Österreichische Ingenieur- und Architekten-Verein hat 
seit seiner Im Jahre 1848 erfolgten Gründung nehst der Pflege 
der technischen Wissenschaften anch immer als eine #einer 
wichtigsten Aufgsben die betrachtet, das Ansehen des Ingenieur- 
und Architektenstandes hochzuhalten und zu fünlern. 


Gibt es auch ih jeden Stande Fragen, welche für das An- 
sehen der demselben Angehörigen von Bedeutung sind, so sind 
doch wir Ingenienre und Architekten ganz besonders darauf an- 
gewiesen, solchen Fragen eine erhöhte Aufmerksamkeit zu widmen. 

Das Feld der Thätigkeit der Ingenieure und Architekten int 
ein weit ausgebreiteten, sich auf ein grosses Gebiet erstreckendes 
und 3 kann mit Stols darauf hingewiesen werden, dass die 
Leistungen auf diesem Gebiete grundlegend für die ausserordent- 
liche Entwicklung dis Verkehrswesens, des Handels, überhaupt 
des Fortschrittes in diesem Jahrhunderte sind. Nichtsdestoweniger 
nehmen insbesondere bei uns in Oesterreich die Ingenisure und 
Architekten im Amte und in der Gesellschaft nicht Immer jene 
Stellung ein, auf welche dieselben kraft ihres Wissens und ihrer 
Leistungen Anspruch haben. Selbst bei rein technischen Behörden 
oder Anstalten werden den Ingenieuren oder Architekten zumeist 
leitende Stellungen nicht anvertrant, und er nacht manchmal den 
Eindruck, als ob dieselben nur als schätzbare Hilfsarbeiter an- 
gesehen würden, 

Wenn auch zugegeben werden muss, dass sich in früheren 
Jahrzehnten die allgemeine und Fachbildung manches Ingeniears 
oder Architekten nicht auf gleicher Höhe wit derjenigen der Mit- 
glieder anderer gebildeter Stinde befunden hat, so ist doch geit 
langer Zeit in dieser Beziehung darchaus kein Unterschied mehr 
vorhanden, daher es nur Voreingenommenheit ader Mangel an 
richtiger Erkenntnis sein kann, wenn die Bildung der Ingenieure und 
Architekten von vielen Seiten noch immer als minderwertig ange 
sehen wird. Dieseiben sind daher geradezu verpflichtet, immer und 
immer wieder ihre Stimme zu erheben and fir sich die gleichen 
Rechte und jene Stellung anzustreben, welche den anderen Ständen 
der Intelligenz schon seit langem zukommt. 

Der Österreichische Ingenieur- und Architekten-Verein hat 
auch, diese Verpflichtung voll erfussend, jeden Anlass benützt, 
welcher geeignet schien, in diesem Sinne zu wirken, und beinahe 
kein Vereinsjahr gieng vorbei, in welchem nicht Angelegen- 
heiten berathen wunlen, welche sich auf Standesfragen bezogen. 


Mit Genagthuung kann es ausgesprochen werden, dass viele 
der auf Grund dieser Beratliungen unternommenen Schritte von 
Erfolg begleitet waren. 

Es würde zu weit führen, all’ diese Schritte und deren 
Erfolge aufzuführen und alle die Ausschüsse aufznzihlen, welche 
sich mit der Lösung dieser Fragen beschäftigt haben. 

Es genüge darauf hinzaweisen, dass dermalen das am 
14. December 1889 neu gewählte „Comit& fir Stellung der Tech- 
niker* damit betraut ist, die in Rede stehende Frage zu berathen, 
und dass dieses Comit# schon zweimal dem Vereine Antrige 
stellte, welche von demselben gutgehelssen wurden. Der eine dieser 
Anträge betraf die Beantwortung eines Schreibens Ir, Excellenz 
Freiherrn von Czedik über die Stellung der Techniker im 
Staatseisenhahndienste, der andere das Wahlrecht der diplomierten 
Ingenienre, der hebördlich autorisierten Privat-Techniker und eben- 
solcher Bergbau-Ingenieure. 

Obwohl sich diese beiden Anträge nur mit der Stellung 
einer kleinen Anzahl von Berufsgenossen beschäftigten, ist doch 
insbesondere der durch die zweite Kundgebung errungene Erfolg 
für den gesammten Stand der Ingenieure und Architekten nicht ohne 
Bedeutung, der nämlich, dass in der nenen Gemsinde-Wahlordnung 
für Wien die diplomierten Ingenienre, die behördlich autorisierten 
Privat-Techniker und ebensolche Berghau-Ingenienre, welchen zum 
erstenmale das Wahlrecht im IL. Wahlkörper zuerkannt wurde, 
auch an einer ihrem Bildungsgrade entsprechenden Stelle angeführt 
wurden. 

Wir Techniker wissen wohl, welchen Wert die gute und 
sichere Lagse jeden einzelnen Bausteines besitzt, und ihr Comit& 
ist der Ansicht, dass der angestrebte Zweck, die Stellung der 
Techniker zu heben, dann am sichersten erreicht werden dürfte, wenn 
nur schrittweise vorgegangen und langsam Stein auf Stein geflgt 
wird. Es beabsichtigen daher auch die Anträge, welche das Comit& 
heute stellt, nicht grosse Umwälzungen hervorzurafen und betrifft 
anch nur einer dieser Anträge unmittelbar die Gesammtheit des 
Ingenienr- und Architektenstandes, während die anderen nur be- 
stimmt sind, für einzelne Fachgenoseen einen Vortheil zu erringen. 

Ihr Comit& glaubt aber, dass gerade diese Anträge geeignet 
sind, das Ansehen unseres Standes zu fördern, weil die Hoffnung 
vorhanden ist, dass die bescheidenen Wünsche, welche in den- 
selben gestellt sind, auch von Denjenigen, in deren Hand es liegt, 
dieselben der Erfüllung zuzuführen, als berechtigt werden aner- 
kannt werden, und sohin Aussicht vorhanden ist, dass denselben 
Folge gegeben wird, 


Biese Antrügs- betreffen, wie bereits in‘ der Tehersehrift 
diese Berichtes angedeutet wurde: 

A. den Schutz der Standesbozeichnungen 
genieur* und „Architekt“; 

B. die Verleihung des Doetorgrades an die 
jenigen, welche die strengen Prüfungen an einer 
technischen Hochschule wit Erfolg bestanden 
haben, und 

C. die Abänderang der Prüfungs-Ordnung für die 
strengen Prüfungen an den technischen Hochschulen. 

Im Nachstehenden sollen diese Anträge gesondert besprochen 
werden. 


„In 


A. Schutz der Standesbezeichnungen „Ingenieur“ und 
„Architekt“. 

Sowie das Gedeihen eines organischen Wesens häufig am 
besten dadurch gefördert wird, dass alle schädlichen Einflüsse 
von demselben ferne gehalten werden, so kann in ühnlicher Weise 
auch Jdaa Anaeben einen Standes dadurch gehohen werden, dass 
alle jene Persönlichkeiten von demselben ferne gelulten werden, 
welche nicht berechtigt sind, diesem Stande anzugehören. 

Das Ansehen des Ingenieur- und Architektenstandes wird 
insbesondere dadarch wesentlich geschädigt, dass es Jedermann 
freisteht,. ohne besondere Kenntnisse nachweisen zu missen, sich 
die Bezeichnung „Ingenieur" oder „Architekt“ beiznlegen. 

So kommt es denn, dass Personen, welche keine andere 
Vorbildung besitzen, als dass sie die Volksschule üder vielleicht 
noch einige Classen einer Realschule oder Gewerheschule zurlick- 
gelegt haben, und deren Praxis oft nur darin besteht, dass ie 
als Aufseher oder Poliere bei Bauten verwendet wurden, sich nicht 
nur von anderen die Bezeichnung „Ingenieur“ oder „Architekt“ gerne 
geben lassen, sondern sich sogar nicht schenen, sich wirklichen 
Ingenieuren oder Architekten, ja sogar Behörden gegenüber, diese 
Bezeichnungen selbst beizulegen, 


Ka ist wohl möglich, dass durch solche Personen, welche 
als Hilfskrälte ganz schützenswerth sein können, einzelne leichtere 
teelmische Arbeiten, welche sich häufig wiederholen, darchgeführt 
werden können, doch sind dieselben vollkommen unfihig und unge- 
eignet, den vielfältigen Anspriiehen, welche gegenwärtig an einen 
Ingenieur oder Architekten gestellt werden, zu genügen, 

Aber nicht nar durch die Mangelhaftigkeit ihrer Faclı- 
leistungen, sondern auch noch in anderer Art, insbesondere durch 
ihre naturgemiss unzureichende allgemeine Bildung, schädigen 
solche Personen unseren Stand, da Nichttechniker durch den Ver- 
kehr wit denselben zu dem Schluss+ kommen, dass elnermelta 
unsere Vorbildung auf einer niederen Stufe stehe, und dass 
andererseits unser Fachwissen denn doch kein s0 Iwdentendes sein 
nisse, wenn es ao leicht möglich zei, sich dasselbe darch Praxis 
und Selbatstudium — denn auf beides berufen sich derlei „Ingenleure* 
and „Architekten“ mit Vorliebe — zu erwerben. 

Eine weitere Reihe von Personen, welche unseren Brand 
schädigen, sind anch jene sogenannten „Ingenieure“ und „Archi- 
tekten*, welche, obwohl nicht technisch gebildet, sich vom rein 
kanfınännischen Standpunkte mit der Ausführung technischer 
Arbeiten und Lieferangen beschäftigen. 

Endlich kann der äfter vorkommende Tebelstand nicht üher- 
schen werden, dass anch Persunen, die #igentlich gar keinen ehr- 
lichen Erwerb haben, sich die erwähnten Standesbezeichnungen hei- 
legen, und sohin, wenn diese Personen gegen das Strafgesetz 
verstossen, in der Beyälkerung die Meinung entsteht, als wilrden 
unserem Stande unverkältnismässig viele unlantere Persönlich- 
keiten angehören. 

Vebrigens müssen bisher nicht nur wir rahlg zusehen, wie 
dnrch solche falsche Ingenlene und Architekten das Ansehen 
unseres Standes \wrabgeirtickt wird, sondern auch die Behärden 
sind machtlos, gegen solche Personen elnzaschreiten, da der Narh- 
weis, dass dieselben nicht „ Ingenienre® und nicht „ Architekten” seien, 
sehr schwer zu erbringen ist, well diene Standeabezeichnungern 
leider bisher eines gesetzlichen Schutzes enthehren, 


-Es- ist: daher sowohl mit Rücksicht- auf die Förderung des 
Anschens unserer Standes, als anch ans öffentlichen Rlcksichten 
nothwendig, dahin zu wirken, dass sich nicht Unberafene die 
Bezeichnungen „Ingenieur® oder „Architekt* beilegen dürfen, und 
kann daher auch mit Grund angenommen werden, dass unsere 
Bestrebungen nach Schutz dieser Standesbezeiehmungen die Unter- 
stätzung aller Einsichtigen finden werden. 

Nachdem jedoch ein Schutz dieser Standesbezeichnungen 
nur dadurch zu erreichen ist, dass festgestelle wird, wem die 
Berechtigung zukommt, sich eine dieser Bezeichnungen beizulsgen, 
da erst Iienach den hiexu nicht Berechtigten die Führung der 
selben untersagt werden kann, jet das Comitö sogleich zur 
Beratlung darüber geschritten, an welche Bedingungen die Be- 
reehtigung zur Fihrang dieser Standeshezeichnungen geknüpft 
werden solle, 

Das Comit& jst vor Allem darüber schlilseig geworden, dans 
die Standesbezeiehnungen „Ingenieur“ oder „Architekt” unab- 
häingie von dem Nachweise einer Praxis allen jenen 
zukommen sollen, welche in Inlande technische oder berg- 
akademische Stadien mit Erfolg zurückgrlegt haben, 

Obwohl es nun nach #iner Richtung empfehlenswert wäre, 
die Berechtigenng zur Führung der Standeshexeichnung „Ingenienr* 
oder „Architekt“ nur jenen zuzugestehen, welche die strengen 
Prifungen oder die Staatsprüfungen an einer technischen Hoch- 
schule wit Erfolg abgelegt haben, so schlen es dem Gomitt dach 
notwendig, für Uebergangsbestimmungen vorzusehen, 

Hiezu hat die Betrachtung geführt, dass zu verschiedenen 
Zeiten dus Prüfungswesen an den technischen Horhschulen (poly- 
technischen Instituten und technischen Lehranstalten; und Berg- 
akademien auf verschiedene Art geregelt war. 

So wurden eret im Jahre 1878 Staatsprüfungen*) un den 
technischen Hochschulen eingeführt, während in dem unmittelbar 
vorhergehenden Zeitahschnitte der Nachweis des Studiums un 
einer technischen Hochschule lediglich durch ein Absolutoriuum 
erbracht wurde, zu dessen Erlangung nur der Besuch von gewissen 
Vorlesungen und Vehnngen erforderlich war. 

In noch früherer Zeit war die Ablegung von Einzeln- 
Prüfungen für diejenigen vorgeschrieben, welche die Studien an 
einem pelstechnischen Institute oder an einer technischen Lehr- 
anstalt regelrecht zurücklegen wollten, während an den Berg- 
akademien **) auch dermalen noch keine Staatsprüfungen eingeführt 
sind, und an diesen zur Erlangung eines Absolntoriume nur 
die Ablegung von Prilfungen aus den vorbereitenden, nieht aber 
anch ans den eigentlichen Fachgegenstinden erforderlich iet. 

Das Comitt glaubt daher, dass nicht nar jenen, welche die 
strengen Prüfungen oder die beiden Staatsprüfungen an einer 
technischen Hachschule abgelegt haben, sondern anch allen jenen, 
welehe vor dem Jahre 1885 eine teehnfache Hochschule, rin poly- 
technisches Institut oder eine technische Lehranstalt oder wann 
immer eine Bergakademie, endlich jenen, welehe vor dem Inkrafttreten 
einer den Schutz der Standesbezeichnung „Ingenieur“ oder 
„Architekt* betreffenden Verordnung eine Speeialschule für Archi- 
tektur an der Akademie der bildenden Kilnste absolviert haben, 
dann allen hehöirdlich antorisierten Civil-Ingenieuren, Ban-Ingenieuren, 
Ban- und Cultur-Ingenieuren, Maschinenbau-Ingenienren, Architekten 
und Bergbau-Ingenieuren, sowie allen jenen, denen seitens des 
Stautes, eines Landes oder einer Gemeinde mir selbständigen 
Statnt oder endlich seitens einer zur Affentlichen Rechnungslegung 
verpflichteten Verkehrsanstalt oder Industrie-Gesellechaft die Be- 
zeichnung „Ingenienr* oder „Architekt® verliehen wurde, die 
Berechtigung zuzusprechen zei, die Standerbezeichnung „Ingenieur“, 
beziehungsweise „Architekt*, za führen. 


*) Die Bestimmungen fiber die Staataprüfungen an den technischen 
Hochschuten enthält die Verordnung des Ministeriums für Unltus und 
Unterricht vom 12, Juli 1878 <R. 6. Bl. Nr. 9). 

**) Das Statut der Bergakademien zu Leoben und zu Pribram 
enthält ie Verordnang des Ackerhunministeriums vom 15. Ostober 1875 
iR. G. Bl. Nr. 15, 

8. 21 beziehungsweise 2 der vorerwühnten Statute, 


Das Cowitö hat hiebei nicht übersehen, dase durch diese 
Bestimmungen allerdings auch einzelnen Personen die Berechtigung, 
sich „Ingenisar“ oder „Architekt“ zu nenasu, zuerkanm wird, 
welche strenge genommen dem Bedingungen, welche an diese 
Standesbezeiehnungen zu knüpfen sind, nicht vollkonnmew ant- 
sprechen; es konnte sich jedoch trotzdem nicht bestimmt finden, 
in dieser Richtung einen strengeren Vorgang zu beflirworten, 
weil diejenigen Bestiiamungen, welche auch anderen ala regelreslit 
absalvierten Teohnikern dus Reeht, die Standesbezeichunngen „Inge- 
nienr“ oder „Architekt“ zu führen, zwerkennen, lediglich Ueber- 
gangsbestimmungen simi and bei solchen eine wögliehst nach- 
sichtige Beurtheilung der Erfordernisse entschieden am Platze ist, 


Das Comit# glaubt duher betreffend dem Schuts der Standes- 
bezeichnungen „Ingenienr* umd „Architekt“ nachstehenden Be- 
schluss zur Annahme empfehlen zu sollen. 

Der Österreichische Ingenieur und Archi- 
tekten- Verein hält es für nothwendig, duss 
seitens der hohen Regiernng eine Verordnung 
über die Berechtigung zur Pührung der Stande» 
bezeichnungen „Ingenieur* nnd „Architekt* er 
lassen werde welche nachstehende Bestim- 
mengen zu enthalten hätte: 

I. Dia Standesbezeichnung „Ingenieur* gebürt: 

a) denjenigen, welche an einer inländischen 
technischen Hochschule die strengen Prüfungen 
oder die beiden Staatsprüfungen aus dem lung 
nienrbanufache dem Maschinenbaufache oderdem 
chemisch-technischen Fache wit Erfolg abge 
legt haben und denjenigen, welche an den Berg- 
akademien zu Leoben oder zu Pfibram nicht nur 
Prüfungszeugnisse aus den vorbereitenden, son 
dern auch aus den Fachgegenständen einer der 
beiden Fachschulen erworben haben, 


b) denjenigen Technikern, beziehungsweis® 
Bergakademikern, welche vor dem l. Jänner 1885 
eine inländische technische Hochschule, ein 
inländisches polytechnisches Institut oder eine 
inländische technische Lehranstalt, beziehung * 
weise vor dem |]. Jänner IS80 eine inländische 
Bergakademie absolviert haben, 


e) den behördl. autor Civil-Ingenieuren, Bar- 
Ingenieuren, Baw und Caltur-Ingenleuren, Ma- 
sehinenunban - Ingenieuren und Bergbau - Ing» 
rieuren, 


4) denjenigen Technikern nnd Bergakade 
mikerm welehenvordemiInkrafttreten einer über 
die Berechtigung zur Führung der Stander 
bezeiehnungen „Ingenieur* und „Architekt* zu 
erlassenden Vorsehrift seitens des Stantes, 
eines Landes oder einer Gemeinde mit rigenem 
Statut oder seitens einer zur Bifentlichen Rech 
nnngslegung verpflichteten Verkehrsanstalt 
eder Industrie-Gesallschaft der Titel „Inge 
nienr* ala Bezeichnung ihres Wirkungskreises 
verliehen worden ist, 


I. Die Standesbezeichnung „Architekt“ gebürt: 

a) denjenigen, welche an einer inländischen 
technischen Hochschule die strengen Prüfungen 
oder die beiden Staatspräfungen aus dem Hoch- 
baufache wit Erfolg abgelegt haben, 

b) denjenigen Technikern, welche vor dem 
1. Jänner 1885 seine inländische technische Hoch- 
schale, ein inländisches polytechnisches Im 
stitut oder eine inländische technische Lehr 
anstalt absolviert und daran anschliessend an 
der Architekturscehule der k. k, Akademie der 
bildenden Künste in Wien ihre weitere Aus 
bildung erlangt haben, 


3 


e) denjenigen Technikerm, welehe vor dem 
Inkrafttreten einer über die Berechtigung zur 
Führung der Standesbezeichnuugen „Ingenieur* 
und „Architekt* zu erlassenden Vorschrift an 
einer Speeialschule für Architektur der Ak 
demie der bildenden Künste in Wien ihre Aus 
bildung erlangt haben, 

d) den behördl. autor. Architekten, 

e! denjenigen Technikern, welchen vor dem 
Inkrafttreten einer über die Berechtigung zur 
Führung der Standesbezeichnungen „Ingenieur“ 
und „Architekt“ zu erlassenden Vorsehrift sei- 
tens des Staates, eines Landes oder einer G« 
meinde mit eigenem Statut oder seitens einer 
zur öffentlichen Rechnungslegung verpflich- 
tetenVerkehrsanstaltoderIndustrie-Gesellschaft 
der Titel „Architekt“ ala Bozeichunng ihres 
Wirkungskreises verliehen worden ist. 


Il. Dis Standesbezeichnungen „Ingenieur* 
und „Architekt“ können seitens des hohen k. k. 
Ministeriums des Innern im Einvernehwen mit 
dem hohen k, k. Ministerium fürQultus und Unter 
richt, beziehungsweise mit dem hohen k. k, Acker- 
ban-Ministerium, solchen Männern und jenenB«= 
werbern verliehen werden, welche bedeutende 
technische Eigenwerke auf wissenschaftlicher 
Grundlage oder in künstlerischer Beziehung 
vollbraeht oder eine derartige Fachbildung er- 
worben haben, welehe alseine den Bestimmungen 
der Abschnitte L und. IL. gleichwerthige b= 
trachtet werden kann. 


W. Die unberechtigte Führung der Stande 
bezeichnung „Ingenieur* oder „Architekt“ ist 
antersagt und wird geahndet. 


B: Verleihung des rades an diejenigen, welche die 
strengen: Prüfungen an einer technischen Hochschule mit 
Erfolg bestanden haben. 


Hat das Comit# mit dem eben vorgehrachten Antrage das 
Ziel verfolgt, das Ansehen des Ingentenr- und Architektenstandes 
dadereh zu heben, dass von demselben jene Persinlichkeiten ferne 
gehalten werden, weiche nieht berechtigt eind, Atensın Stande an- 
zugehören, eo hat dasselbe andererseits nieht unterlassen zu er- 
örtern, ob nicht auch anf andere Weise dies Ziel erreicht 
werden könnte, 

Nachdem, wie bereits in der Rinleiteng bemerkt, die In- 
genieure und Architekten bisher wuneist weder im Amte, noch 
in der Gesellschaft als vollkommen gleichwertig mit jenen 
Männern betrachtet werden, weiche ihre Mittelsehulbiklung dureh- 
gehends am Gymeasinm md ihre Hochschulbildnng an der Uni- 
versitit erworben haben, war es natırgemlies, dass das Comit# 
bei Berstimog der Frage über die Hebung der Stellung der In- 
gemienre und Architekten vor allem in Erwägung sog, ob nieht 
die Abitnderung des Bildangegummgern dermelben diesem Zweeke für- 
derich sein könnte, 

Das Comitö hat zu diesem Behufe alle von dem Vereine 
nach dieser Richtung gepflogenen Beruthungen, gefassten Beschlüsse 
und unternommenen Schritte, welche von einem Subeomitö zu- 
sammengestellt wurden, durchgenommen und über dieselben neuer- 
dings berathen, doch ist dasselbe gegenwärtig noch nicht in der 
Lage, in der Mittelachulfrage einen Antrag zu stellen, 

Hingegen ist das Comit& in der Hochschulfrage zu ganz 
bestimmten Anträgen gelangt und gibt sich der Erwartung hin, 
dass dieselben die Zustimmung des Vereines finden. 

Der erste dieser Anträge betrifft die Verleihung des Docter- 
grades an diejenigen, welche die strengen Prüfungen an einer 
technischen Hochschul» abgelegt haben. 

Zu diesem Autrage ist das Comit+ durch folgende Betrach- 
tungen geführt werden: 


Es unterliegt keinem Zweifel, dass an den technischen 
Hochschulen, wie dieselben heute bestehen, die Wissenschaft in 
demselben Maasse gepflegt wird, wie an der Universität, und dass 
der Umstand, dass manche Gegenstände hauptsächlich in Bezie- 
hung auf die Anwendung der wissenschaftlichen Grundsätze zur 
Erreichung praktischer Zwecke gelehrt werden, nicht als ein Hin- 
dernie der Gleichstellung der technischen Hochschule mit der 
Universität bezeichnet werden kann, da ja dies an der mediecini- 
schen Facultät, die dermalen unter den Facultäten einer Univer- 
sität oft den ersten Rang einnimmt, nahezu bei allen Gegenständen 
auch der Fall ist, 

Es besitzen ferner die Professoren und die Hörer der tech- 
nischen Hochschule zweifellos dasselbe Mass wissenschaftlicher 
Ausbildung, bexw, Vorbildung, wie jene der Universität, 

Das Comit# hat, da die Gleichwertigkeit der wissenschaft- 
lichen Ausbildung der Professoren wohl ansser Frage steht, ledig- 
lich die Frage der Vorbildlung der Hörer der technischen Hoch- 
schule in Erörterung gezogen. 

Hiebei kann nun wieder sar die Vorbildung jener Hörer in 
Erwägung kommen, welche die Maturititsprüfung an einer Beal- 
schule abgelegt haben, da jene, welche die Maturitätepräfung an 
einem Gywnasiam bestanden haben, doch unmöglich dadurch, dass 
sie nicht Hörer einer Universität, sondern einer technischen Hoch- 
schule werden, etwas an ihrer Vorbildung einbüssen. 

Betrachtet man aber die Vorbildung derjenigen, welche die 
Matoritätsprüfung an einer Realschule abgelegt haben, so darf 
vor Allem nicht übersehen werden, dass die Realschule dermalen 
auf einer anderen Höhe steht, als zur Zeit ihrer Gründung, 

Ununterbruchen rich fortentwickelnd, hat dieselbe, insbesondere 
seit sie durch die Schaffung der Gewerbeschulen von der Aufgabe 
entlastet wurde, ihren Schülern eine Ausbildung zu geben, welche 
auch den Bedürfnissen des Gewerbestandes entsprach, voll und 
ganz den Charakter einer Mittelschule angenommen. 

Wenn die Realschule auch die allgemeine Schulung des 
Geistes nicht durch die hervorragende Pflege der classischen 
Sprachen, sondern durch eingehende Behandlung der Mathematik 
und der Naterwissenschaften zu erreichen sucht und in Hin- 
sicht auf die allgemeine Bildung die Kenntnis der modernen 
Sprachen und der — das räumliche Denkvermögen ansbildenden 
und die Wiedergabe des Gedachten vermittelnden — darstellenden 
Geometrie, sowie des Zeichnens für wichtiger als die Kenntnis 
der alten Sprachen hält, so kann sie deswegen nicht als minder- 
wertiger als das Gymnasium betrachtet werden, und muss ea 
vielmehr der Zukunft überlassen bleiben zu entscheiden, welche 
der beiden Schulen zur Bildung des Geistes und zur Vermittlung 
eines den Anforderungen der Gegenwart entsprechenden allge- 
meinen Wissens gesigneter ist. 

Da sich sohin Gymnasium und Realschule sowohl in dem 
Umfange und der Behandlung der gelehrten Gegenstände, als 
auch darin die Wage halten, dass beide nur ein nach einer Seite 
hin vielleicht zu ergänzendes Wissen vermitteln, glaubt das 
Comitt, dass die allgemeine Bildung des absolvierten Reulschülers 
and des absolvierten Gymnasiasten vollkommen gleichwertig ist. 

Es liegt daher kein Grund vor, die jüngere Schwester 
technische Hochschule nicht als ebenbärtig mit der Universität 
zu betrachten und für dieselbe daher nicht auch alle jene Rechte 
anzusprechen, welche der Universität zukommen, insbesondere 
anch das Recht, den Doctorgrad zu verleihen. 

Das Comit& hat auch die Frage in Erörterung gezogen, ob 
nicht die Gleichwertigkeit der technischen Hochschule und der 
Universität am hesten dadarch zum Ausdrucke gebracht werden 
könnte, dass die Angliederung der technischen Hochschule 
an die Universität angestrebt werde, wodurel die Verleihung des 
Distorgrades an diejenigen, welche die strengen Prüfungen in den 
technischen Fächern abgelegt haben, sich nahezu von selbst er- 
geben würde, 

Dieser Gedanke, welcher allerdings sehr nahe liegt, mmaste 
jed«ch füllen gelassen werden, da er sich hei näherer Betrach- 
tung berausstellte, dass dersen Ausführung nicht nur auf mancherlei 
Schwierigkeiten stossen würde, aumdern wnch dem angestrebten 


Zwecke, der Helmng des Ingenieur- und Architektenstandes, nicht 
förderlich wilre. 

Wihrend nämlich bei selbständiger Belassung der in vier 
Fachnbtheilangen gegliederten technischen Hochschule, dieselbe nn- 
beeindusst von fremden Richtungen welter streben kann, Ist sehr 
zu befürchten, dass sie bei ihrer Anreihung an die Universität 
par als Stiefkind behandelt und in ihrer freien Weiterentwicklung 
behindert werden könnte, wodurch noch der weitere Nachtheil 
entstünde, dass anch das gegenwärtig selbständige Professoren- 
eollegium seine Wünsche nar mehr dann der Erfüllung zuführen 
könnte, wenn die Professoren der anderen Fasultäten denselben zu- 
stimmen würden, 

Das Comitö glaubt schin, dass sein Antrag, welcher an 
dem Bestands der technischen Huchschule als selbständige Anstalt 
nieht rüttelt und nur deren voliständige Gleichstellung mit der 
Universität anstrebt, nicht nur im Interesse der Stellung der 
Techniker, sondern auch im Interesse des Staaten selbst gelegen 
ist, da die freie Weiterentwicklung der technischen Hochschule 
und die Fürderung des Ansehens der Hörer derselben sicherlich 
auch der Gesammtheit zu Gut» kommt, 

Nachdem das Comit+ von der Ansicht ausgeht, dass die 
Universität und die technische Hochschule gleichwertige Bildangs- 
anstalten sind, und dass somit der technischen Hochschule eben- 
falls das Recht zuzuerkennen sein müsse, den Doctorgrad zu ver- 
leihen, hat es sich nar mehr darum gehandelt, zu bestimmen, 
welche Bedingungen zu erfüllen wien, um diesen Grad zu 
erreichen, und ob die Erwerbung des Doctortitels für unsere 
Standesgenossen wünschenswert sei oder nicht, 

In ersterer Beziehung lag die Antwort schon vor, indem 
bereits dermalen an der technischen Hochschule strenge Prüfungen 
abgehalten werden, durch deren Ablegung eine mindestens ebenso 
hohe wissenschaftliche Befähigung nachgewiesen wird, wie darch 
die strengen Prüfungen (Rigorosen) an der Universität, und es 
sohin klar ist, dass die Erlangung des Doctorgrades an der 
technischen Hochschule von der Ablegung der strengen Prüfungen 
abhängig zu machen wäre. 

Es verbleibt daher nur noch die Frage zu erörtern, ob die 
Erwerbung des Doctortitels für unsere Standesgenossen wünschens- 
wert sei oder nicht, und ob nicht der gegenwärtig an die Ab- 
legung der strengen Prüfungen geknüpft Titel „diplomierter 
Ingenieur* beziehungsweise „diplomierter Architekt* einen höheren 
Wert habe oder entsprechender sei, als der Doctortitel. 

Letztere Frage hat das Comitd mit allen gegen zwei Stimmen 
verneint, da nach seinem Dafürhalten einerseits das Wort Ingenienr 
nicht sowohl ein Titel, als eins Standesbezeichnung ist, wihrend 
andererseits das Wort „diplomiert“ weder zum Ausdruck bringt, 
dass der Titel „diplomierter Ingenieur* oder „diplomierter Architekt“ 
an der Hachschule erwerben ist, noch weniger aber, dass die 
Erlangung dieses Titels von dem Nachweise einer besonderen 
wissenschaftlichen Befähigung abhängig ist. 

Das Zusatewort „akademisch“, welches wenigstens die 
Erwerbung des Titels an der Hochschule zum Ausdrucke bringen 
würde, eignet sich darum nicht, weil, wie aus den bei Be- 
sprechung des Schutzes der Standesbezeichnungen „Ingenieur“ und 
„Architekt“ gemachten Bemerkungen hervorgeht, diese Standes- 
bezeichnungen unter anderem nebst den diplomierten Ingenieuren 
und Architekten anch allen Jene zukommen sollen, welche 
die zwei Stastspräfungen an einer technischen Hochschule ab- 
gelegt haben, und daher, wenn noch eine besondere Bezeichnung 
„akadenischer Ingenienr* oder „akademischer Architekt* ein- 
geflihrt würde, hiedurch der Anschein erweckt werden könnte, 
als hätten alle anderen Ingenieure und Architekten keine Hochschul- 
bildung. Ausserdem hat die Erfahrung gelehrt, dass ein zusammen- 
gesctzter Titel wie „diplomderter Ingenienr* oder „diplomierter 
Architekt" von niemandem, nicht einmal von unseren Fachgenossen, 
denjenigen im persönlichen Verkehre gegeben wird, welche auf 
denselben einen vollberechtigten Anspruch haben. 

Es ist dies auch ganz natärlich, denn es ist entschieden 
zu langatlumig, jemanden mit „Herr diplomierter Ingenieur" oder 
„Herr diplomierter Architekt“ anzusprechen, 


Da uun der Doctortitel derjenige Titel Ist, der allen 
denjenigen zukommt, die an der Universität durch strenge 
Prüfungen (Rigorosen) eine höhere wissenschattliche Befihigung 


nnehgewiesen haben, da die Bedentung dieses Titels allge- 
mein bekannt ist, da der Dortortitel überall im Ansehen 
steht und dessen Triger von jedermann im mändlichen oder 


schriftlichen Verkehre gegeben wird, da endlich der Wert dieses 
Titels ein so bedeutender ist, dass er durch das ganze Leben 
hindurch gefiihrt wird, und sollte dessen Träger auch die höchsten 
Wiärden und Ehrenstellen erreichen, konnt» das Comit* zu keinem 
anderen Schlusse kommen als zu dem, dns er wünschenswert 
se}, dass anch denjenigen, welche die strengen Prüfungen an 
einer terhnischen Hochschule mit Erfolge ubgelegt haben, der 
Doctortitel zuerkannt werde. 

Ihr Comitt beantragt daher betreffend die Verleihung des 
Doectorgrades an Techniker nachstehenden Beschinss zu fassen; 

„Der Österreichische Ingenieur und Archi- 
tekten-Verein erachtet, dass die technische 
Hochschule auf vollkommen gleicher Stufe mit 
der Universität steht, und dass daher derselben 
das Recht zuzuerkennen ist, denjenigen Hörern, 
welche an dertechnischen Hochschule die strengen 
Prüfungen abgelegt haben, den Doetorgrad zu ver 
leihen.“ 


C. Abänderung der Prüfungs-Ordnung für die strengen 
Prüfungen an dan technischen Hochschulen. 


Soll das der technischen Hochschale zuzuerkennende Recht, 
den Dortorgrad zu verleihen, zur Hebung des Ingenienr- und 
Architekten-Standes beitragen, #0 muss er auch einer grösseren 
Anzahl von Studierenden möglich gemacht werden, sich diesen 
Grad zu erwerben. 


Die Art, wie die strengen Prilfungen heute abgelegt werden 
müssen, stellt aber solche Ansprüche an die Leistungsfählgkeit 
der zu Prifenden, dass sich, wie die Erfahrung zeigt, nur sehr 
wenige finden, welche sich diesen Prüfungen unterziehen. 

Haupts&ehlich wird die Ablegung der strengen Prüfungen 
dadurch erschwert, dass gleichzeitig die Kenntnis von theoretischen 
und von mehr praktischen Füchern, und zwar bis in alle Einzel- 
beiten, verlangt wird, sowie dass in eine Prüfung »o viele Gegen- 
stäinde zusummengedrängt sind, dass deren Umfang denjenigen 
einer strengen Prüfung an irgend einer Facultät der Universitlit 
weit Blersteigt. 

Das Streben des Comit&, dem es obliegt, darauf zu «innen, 
die Stellang der Techniker zu heben, kann selbstverständlich 
nicht darauf gerichtet sein, ine Herabminderung des nachze- 
weisenden Wissens anzustreben; es ist dies aber anch nicht 
nothwendig, da «ine Erleichterung der Ablegung der Prüfung 
auch auf andere Weise geschaffen werden kann, 

Nicht die Menge des Wissens, welches überhaupt 
zuweisen ist, erschwert die Ablegung der Prüfung, 
vorerwähnt, der Umstand, dass zu vielerlei 
prüft wird. 

Hierin kann aber leicht eins Abänderung getroffen werden 
und die Menge des in einer Prüfung Nachzuweisenden hiedurch 
auf jenes Maass gebracht werden, welches auch bei den strengen 
Prüfungen an der Universität eingehalten wind. 

Ihr Comitt ist der Ansicht, dass olıne den Hauptzweck, 
den Nachweis einer wissenschaftlichen Befählgung zu vereiteln, 
die Ablegung der atrengen Prüfungen dadurch wesentlich er- 
leichtert werden könnte, dass die erate Diplompriifung, welehe 
mehr die grumilegenden Gegenstände umfasst, nicht erst nach 
dem letzten, sondern schoen nach dem zweiten Jahre abzulegen 
wire, za welchem Zeitpunkte diese Gegenstünde schon heute bei. 
nabe darehgebends gehört sind amd in Hinkunft alıne wesentliche 
Stärung des Unterrichtaplanes jedenfalls gelürt werden können. 

Ehenso hält das Comit® dafür, dass der Nachweis der 
Kenntnis einzelner Gegenstände ganz gut durch Einzeln-Prülungs- 


nach 
sondern wie 
gleichzeitig ge- 
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zeugnisse aus diesen Gegenständen, welchs aber einen „sehr guten* 
Erfolg nachzuweisen hätten, ersetzt werden kann, und dass die 
Beibringung von Einzelnzeugnissen aus sämmtlichen Gegenständen 
der ersten Diplomprifung mit sehr gutem Erfolge vollständig 
die Gewähr bieten würde, dass der betreffende Hörer die grund- 
legenlen Gegenstände, welehe allein nur bei der ersten strengen 
Prütung den Gegenstand derselben zu bilden haben, hinreichend 
beherrsche, und dass daher in diesem Falle die erste strenge 
Prüfung gänzlich nachzusehen wäre, 

Ebenso hält Thr Comit& dafür, dass auch aus der zweiten 
Diplom-Prüfung einzelne Gegenstände auszuschelden wären, deren 
Kenntnis wieder durch Einzelnpräfangen nachgewienen werden 
inüsste, und dass auch hiedurch, ohne den Zweck der Prüfung 
zu beeinträchtigen, eine Erleichterang in der Art der Ablegung ge- 
schaffen werden könnte. Würden schin auch bei der zweiten strengen 
Prütung nar die Hauptfachgegenstinde, z. B. in der Ingenieur- 
schnle: Brückenbau, Huchhan, Strassen- und Wasserban-Eisenbahn- 
und Tunnelbau als Pritungsgegenstände verbleiben, #0  wlirde 
doch, wie besonders kervorgehoben werden muss, der Umfang der- 
selben noch immer ein derartiger sein, dass kaum bei irgend 
einer strengen Prüfung an der Universität eine #0 bedeutende 
Menge von Wissen gleichzeitig nachzuweisen ist. 

Wenn die vorbesprochenen Erleichterungen in der Art der 
Ablegung der Prüfungen geschaffen werden, dann ist zu erwarten, 
dass eine grüssere Anzahl von Technikern diese Prüfungen ab- 
legen wird; +# Int aber nicht zu besorgen, dass hiedurch jene 
wissenschaftliche Ausbildung herabgedrückt wird, welche mit 
Reelt von jenen verlangt wird, die sich strengen Prüfungen 
unterzielen, 

Das Comits stellt daher den Antrag, zu heschliessen: 


Der Österr. Ingenisur- und Architekten” 
Verein hält es in Erwägnng des Umstandes, 
dass dermalen die Ablegung der strengen Pri- 
fungen an der technischen Hochschule durch 
das Zusammendrängen einer ganzen Reihe von 
Prüfungsgegenständen erheblich schwieriger 
ist, als die Ablegung der Rigerosen an eim 
zeinen Facultäten der Universität, fär noth- 
wendig, dass, ohne den Grad der nachzuweisen- 
den wissenschaftlichen Ansbildung herabzur 
drücken, diePrüfungs-Ordnung für diestrengen 
Prüfungen an den technischen Hochschulen in 
der Art abgeändert werde, 

dass die erste strenge Prüfung schon nach 
dem zweiten Jahre abgelegt werden kann, 

dass ferner aus derselben bestimmte Gegen 
stände ausgeschieden werden, deren Kenntnis 
durch mit mindestens „sehr gutem" Erfolge ah 
gelegte Vorprüfungen nachzuweisen ist, 

dass jene Studierenden, welche auch aus 
den noch zu prüfenden Hauptgegenständen der 
ersten strengen Priüfinug, Zeugnisse mit min. 
destens „sehr gutem* Erfolge nachweisen, von 
dieser ersten strengen Prüfung gänzlich ent- 
hoben werden können, 

sowie, dass auch aus der zweiten strengen 
Prüfung, welche nach wie vor erst nach Schluss 
der Studien abgelegt werden darf, einige Gegen 
stände unsgeschieden werden, deren Kenntnis 
durch Vorprüfungen nachzuweisen Int, 


Schlussbemerkungen. 


Es erübrigt nur noch festzustellen, ob die von dem Comit& 
gemachten Vorschläg® in Urbereinatimmung mit früheren Beschliissen 
des Österr, Ingenieur- und Architekten Vereines, sowie liber- 
haupt mit Kundgebungen unserer Fuchgenossen stehen, 

Was den ersten Antrag, betreffend den Selmtz der Standes- 
bezeichnung „Ingenieur* und „Architeke* anbelangt, so liegen 
diesbezügliche Beschlüsse des Österr. Ingenleur- mod Architekten- 


Vereines nicht vor, und sind dem Comit& ebensowenig Beschlüsse 
anderer Fachvereine bekannt, welche diesen Gegenstand betreffen. 

Was den zweiten Antrag, betreffend die Verleihung des 
Doctortitele an diejenigen, welche an einer technlschen Hoch- 
schule die strengen Prüfungen abgelegt haben, anbelangt, #0 hat 
allerdings der Usterr, Ingenieur- und Architekten -Verein in der 
Geschäftsverseammlung vom 28. April 1883 üher einen Bericht 
des Vereins-Comites zur Vorbereitung rines II. Österr, Ingenienr- 
und Architekten-Tages mit 85 gegen 63 Stimmen dem Antruge, 
von einer weiteren Verfolgung der Frage auf Zuerkennung des 
Doctors - Titels an die technischen Hochschulen dermalen noch 
abzusehen, zugentimmt, und hat auch der II, Österr, Ingenienr- 
und Architekten-Tag eine diesem Beschlusse gleichlantende Re- 
solution gefasst. 

Diee« Beschlüsse, welche vor mehr ala sieben Jahren gefasst 
wurden, können jedoch kein Hindernis bilden, heute den Antrag 
anf Verleihung des Doetorgraden an diejenigen, welche die 
strengen Prüfungen an einer technischen Hochschule abgelegt 
haben, zur Annahme zu empfehlen, indem sich in der Zwischenzeit 
immer mehr herausgestellt hat, dass ——- wie dies hereits vorher 
besprochen wurde — sich die Titel „diplomierter Ingeniear* und 
„diplomierter Architekt*, welche ausserdem auch nieht den 
Charakter akudemischer Titel tragen, weder eingebürgert haben, 
noch einbirgern werden, 

Was die den Gegenstand betreffenden Kundgebungen anderer 
Vereine und Körperschaften anbelangt, so hat. sich der Verband 
ehemaliger Grazer Techniker nenerlich dahin ausgesprochen, dass 
es winschenswerth erscheine, den Doctortitel für diejenigen 
anzustreben, welche die strengen Prifungen an einer technischen 
Hochschule mit Erfolg abgelegt haben, 

Andererseits ist zu sagen, dass auch die gegentheilige 
Ansicht vertreten wurde, und dass erst in letzter Zeit die am 
1, und 2, März 18090 in Wien zusammengetretene Versammlung 
von Abgesandten der Hörer eämmtlicher technischen Hochschulen 
Öesterreichs sich dahin ausgesprochen hat, für alle jene, welche 
die zweite Stasteprüfung an einer technischen Hochschul» abgelegt 
haben, die den „Dortoren“ zukommenden politischen Rechte, 
nicht aber den Deoctortitel, sondern ala Titel die 
Standeshezeichnung „Ingenieur* anzusprechen. 

Im Falle dierem Wunsche Folge grerben, nnd schon mit. 
der Ablegung der Staatsprüfungen die mit dem Doctortiwl ver- 
bandenen politischen Rechte erwarben würden, müsste die An- 
zahl derjenigen, welche sich sodann den strengen Prüfangen 
unterziehen würden, naturgemäss noch weiter sinken und würde 
sobin nichts anderes erübrigen, als die strengen Prüfungen über- 
hanpt gänzlich aufzulassen. 

Nachdem sich jedoch beinahe alle Fachvereine und Fach- 


genossen für die Beibehaltung der strengen Prüfungen aus- 
gesprochen haben, da gerade die Einrichtung von Staats- 
prüfungen und von strengen Prüfungen dem Charakter #iner 


Hochschule am besten entspricht, muss das Comite für Stellung 


der Techniker, welches sich anch dieser Ansicht anschlieast, seiner 
Meinung dahin Ausdruck geben, dass die eben erwälnte Kund- 
grbung, weil in ihren Folgen von wesentlichen Nachtheil für das 
Ansehen der technischen Hochschule und hiedurch auch für jenes 
des Ingenieuar- und Architekten-Standes überhanpt keine Berlck- 
sichtigung verdient. 

Was endlich den dritten Antrag, betreffend die Abänderung 
der Prüfungs- Ordaung für die strengen Prüfungen an den 
technischen Hochschulen, anbelangt, #0 entspricht diese den von 
der vorerwähnten Geschäftsversammlung und von dem II. Österr, 
Ingeniear- und Architekten-Tage gefansten Beschlüssen und 
weicht von denselben nur insoferne ab, als in diesen auch 
der Wunsch ausgesprochen wurde, dass die Staatsprülungen und 
die strengen Präfungen in einen organischen Einklang gebracht 
werden, welchen Wunsch besonders anszurprechen dus Comits 
nicht für nothwendig gefunden hat. 

Das Comit& glaubt daher, dem Vereine die Annahme seiner 
Anträge mit voller Beruhigung empfehlen zu können. 

Nachdem diese Anträge jedoch nur Kundgebungen des Ver- 
eines über dessen Wünsche zum Ziele haben, stellt das Comite 
noch die nachstehenden Anträge, welche nach seiner Meinung 
geeignet erscheinen, diese Wünsche der Erfüllung zuzuführen. 

In dem hohen Herrenhause und in dem hohen 
Hanse der Abgeordneten sind Petitionen vinzu- 
reichen, in welchen die vorangeführten Wünsche 
zum Ausdrucke zu kommen hätten, 

Ferner ist eine die zu fassenden Beschlüsse ent- 
haltende Eingabe an das hohe Gesammtministerium 
zu richten und dem Herrn Minister-Präüsidenten 
zu überreichen, und ebenso eine die Beschlüsse über 
Verleihung des Doetorgrades und Abänderung der 
strengen Prüfungen enthaltende Eingabe an das 
hohe k. k. Ministerium für Cultas und Unterricht zu 
richten und durch eine Abordnung dem Herrn Mi- 
nister für Cultus und Unterricht za überreichen, 

Endlich sind die Rectorate der österreichischen 
technischen Hochschulen und der Bergakademien, 
sowie die uns befreundeten Fachrereine von den 
gefassten Beschlüssen und unternommenen Schritten 
in Kenntnis zu setzen. 

Selbetveratändlich wären in diese Eingaben und Zuschriften 
ansser den Anträgen wach die Gründe, die uns zu denselben ge- 
führt haben, aufzunehmen, und hätten dieselben anch die Bitte 
zu enthalten, unseren Wünschen zu willfahren, bezw. dieselben 
zu unterstützen. 


Wien, den 2, April 1891. 


Der Schriftführer : 
Krenn, 


Der Obmann : 
Prenninger, 


Im Verlage den Oster. Ingenssur- zul Architekten- Vereines. — Dreck von B. Spise Co, in Wien. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


An die geehrten Leser! 


In Folge Ausstandes des Druokerei-Personalcs er- 
scheint diese Nummer verspätet und in sehr beschränktem 
Umfange. Die Beilagen €, D und E, werden einer der 
nächsten Nummern beigegoben. 


Die Rodaotion. 


2. 6806 ex 1891, 
Bericht 
über die 7. (Geschäfts-) Versammlung der Session 189192. 
Sernstag, den 2. Mai 1801. 

Vorsitzender: Herr Vereinsrorsteher k. k. Oberbaurath Franz Berger. 

Anwesend: 176 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Seeretär L. Gussehner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteher erliffnet um 7 Uhr die Sitzung wm 
constatirt die Besrhlussfählrkeit derselben ula Geschäftererenmmlung. 

2, Das Protokoll der letztenGeschäftsrersummlung vom 35 April l.J. 
wird verlesen, genehmigt and gefertigt; seiten» des Plenums durch die 
Herren k.k. Baurath Därfel, k. k, Kegierungsrath Michel-Westland, 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 26. April bis 2, Mnil.J. 
gelangt zur Verlesung (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der uächstwöchentlichen 
Vereiusversammlungen, dumm 
5. das Resnltat der Wahl in das Redactionacomits bekannt, 

(Siehe Bericht üher die 6. Geschäftsversamminng vom 25, April 1891.) 

6. Sehreitet derselbe zar Wahl der Deiegirten für den II. Oester- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Tag. 

Das Plennem beschiedt, im Sinne des vorliegenden Antrages des 
Verwaltnngerathber, + Delegirte und 2 Ersatzmänner zu wählen. Als 
Ersatzmäuner aullen jen# Herren gelten, welche nach den Delegirten die 
nächst weiste Stimmenzahl auf sich vereinigen. 

Auf Grand der vom Burenn durchgeführten Serutininms erscheinen 
die nachbenannten Herren als Delegirte resp. Ersntzmänner gewählt, 
u. zw. die Herren: 

Franz Berger, k. k. Oberbaurarh and Stadcbaudireotor, wit UB, 
Franz R. v. Krenn, k. k. Ingenieur der n.-5. Statthalterei, mit 7, 
Carl Prenninger, Baudirector der Städbahn, mit 78, J. G, Ritter v, 
Sehön, k k Regierungsrath und Professor der technischen Hochschule, 
mit 76, Theodor Benter, lieh, ant. Civil-Architekt, mit 59 Stimmen. 

Es wurden 109 giltige Stimmzettel abgegeben. 

7, Richter der Vorsitzende on Herrn k. k, Hofrat Bischoff 
das Ersuchen, unmens des Verwaltungerntber den Bericht des Brücken- 
material-Comittda zu erstatten. (Bericht siebe Beilage #.)} 

Nachdem sich über Anfınge des Vorsitzenden Niemand das Wort 
erbittet, achreitet derselbe zur Abstimmnng, und conetatirt, dad die 
Comitö-Anträge mit großer Mujorität angenommen warden. 

Der Vorsitzende nimmt bier Anlass, sm der Hittten- und Eiseu- 
werken, sowie der Eisenconstructions- Werkstätte I. Grid], den betbei- 
ligten Herren Professoreu in Wien nnd Briinn und den Herren des Sub- 
Comitts k.k. Professor Brik, ÖOber-Ingenienr Buberl, Öber-Inspector 
Huss und Chef-Ingenieur Wagner, endlich Herrn Ingenieur Gaertner, 
namens des Vereines für ihre Mulewaltung und aufopferade Unterstützung 
der Comitö-Arbeiten, den verbindlichsten Dank auszuspiechen. Endlich 
dankt derselbe dem Herrn Referenten und Obmann des Comitäs für die 
eingehende Berichterstattung. 

#. Eraucht der Vorsitzende Herm k. k, Hofrath Bischoff, 
namens des Verwaltungerathea, den Bericht des Eiseubahn-Öber- 
bau-Comitöa zu erstatten. 

(Der Bericht wird als Beilage © erscheinen. 


Die in dem Berichte enthaltenen Anträge werden nahezu ein- 
atimmig angenommen. 

Der Vorsitzende drückt sowohl dem Herm Referenten, als den 
Herren Comitö-Nitgliedern den verbindlichsten Dank aus nnd ersucht 
hieranf 

9. Herrn k. k. Bauratlı Böck, namens des Verwaltungsrathes 
den Bericht hetrefiend: „Besondere Vorkehrungen bei Hoöch- 
bauten zum Schutze der Arbeiter* erstatten zu wollen. 

Herr k. k Baurath Fınuz Nöck: 


„Schr geehrte Herren ! 

Ueber Antrag des Verwaltungsrathes wurde in der Geschäfts 
versammlung nm 12. April IH90 ein Comite gewählt, welches die Auf- 
gabe Intte, beammlere Bestimmungen für die Sicherheit und Wohlfahrt 
der Arbeiter des Hangewerbes anszunrbeiten. 

In dieses Camitt warden gewählt die Herren : Genernl-Direstions- 
rath Fr. Atzinger, Oberingenieur J. Rinder, Baudirestor-Stellvertreter 
R. Bode, k. k. Baurath Fr. Böck, &. k, Öberingenieur G, Brückl, 
Baurath Pr, Haberkorn, Ingenieur W. Helmsky, Hofbanmeister 
E. Krombhelz, beh. aut. Ciril-Jngenlenr Fr. Kutscha, Öberingenieur 
BE. Melk, beh. aut, Ciril-Ingenieur Alfred v. Pischaf, n. ö. Landesban- 
direstor 8. 0. Kananitz, Oberingeniear Fr. Rantschka, beh, ant. 
Ciril-Architeke CO. Schlimp nad Ingenieur A, Titze, Ds Comit& son- 
siitnirte sich nn 19, April 1890 durch Wahl des Ileern k. k. Banrathes 
Böck zusı (Uhmann, des Herrn Buwlireetor-Stellvertreter R. Bode zum 
Öbmann-Stellvertreter und des Herrn Öberingenieur Fr. Rautschka 
zum Schriftführer, 

Die Anregung zur Billung des genannten Uomitös, sowie zur 
Erlassuug von Vorschriften für die Sicherheit und Wohlfahrt der Arbeiter 
des Baugewerhes wurde von dem Comitt des Oesterr. Ingenienr- und 
Arcbitekten-Vereines über Vorschriften für Unfallverbiitung, sowie von 
dem Uentral-Gewerbe-Inspeetornte, unter Hinweis anf den Bestand einer 
gleichen Vorschrift in Graz, seit dem Jahre 1888 gegeben. Das Uomite 
hat nun zunfchst die anf diese Frage bezugbahbenden Acten und Pabili- 
cationen stadirt, Diesbeziiglich wird berrorgehoben, dab vom Wiener 
Stadebanamte im Jahre 1888 ein diesen Gegenstand behandelnder Ent- 
wırf dem Magirtrate vorgelegt wurde, über welchen die Berathungen noch 
im Zuge sind. Auch die Genossenschaft der Ban- und Steinweizmeister 
hat sich der Erlassnng von Vorschriften, dnreh theilweise Molitieation 
des Stadtbnunmt»-Entwurfes angeschlossen, und sind alle von dieser 
Seite gestellten Wilnsche in dem vorliegenden Comit&-Entwürfe berück- 
sichtigt- Im Dentechland haben von zwölf Berufagenossenschnften «eilf 
selbatändige md anstührliche Vorschriften über den in Rede stehenden 
Gegenstand erlassen. 

Das Comit& but nun bei dem großen Umfange der Arbeiten des 
Bangewerbes den einstimmigen Beachinss gefnsst, zunächst nor Bestim- 
mungen für die Hochbaugewerhe anszuarbeiten, Auf Grund dieser 
Vorberathungen und Beschlüsse wurde una ia der Comit&-Sitzung vom 
17, April 1891 der vorliegende Entwurf, welcher den Titel „Besonders 
Vorkehrungen bei Hochbanten enm Schutze der Arbeiter“ führt, einer 
eingebenden Berntbong unterzogen und einstimmig beschlossen, diesen 
Bericht dem geebrten Verwaltungsrath und sonach der Vollversammlung 
des Vereines zur geneigten Annahme, mit dem nachstehenden Antrage, 
zu unterbreiten. Der Verwnltungsrath hat sich den Anträgen des Comites 
angeachlosseen und wird Ibnen nun dieser Entwurf zur Beschlussfassung 
vorgelegt.“ 

(Der Entwurf wird als Beilage D erscheinen. 

Bezttglich der formellen Behandlung beantragt das Comite: Der 
Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein wolle beschließen : 

‚„Esistandashohek k Ministerium des Innern 
ala oberste Gewerbehehörde der Entwurf der vor- 
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liegenden Bestimmungen mit der Bitte zn übersen 
den, die Bestrebungen des Osaterr. Ingenieur und 
Architekten-Vereines, welcher dieNothwendigkeit 
erkennt, zum Schutze der Sicherheit und Wohlfahrt 
der Arbaiter des Hochbaugewerhes bestimmter Vor 
schriften vorzuschlagen, dadurch zu unterstützen, 
daß bohenorts unter Zugrundelegung der vom Ver- 
eine entworfenen Bestimmmugen durch die hiezu 
berufenen Gewerbebehlrden erster Instanz ähr- 
liehe Vorschriften erlassen werden mügen, welche 
sufjedem Baue als wmtliche Kundmachung zulJeder- 
manns Einsichtanzuhringen wären.“ 

Dieser Bericht wirl nahezu einstimmig angenommen. 

10. Ladet der Vorsitzende Herrn k. k. Regierungsrath Ritter 
v. Sehoen ein, namens des Verwaltungerathes den Bericht des Waaser- 
straben-Üomitts zu erstatten, 

Herr Reglerungsratb Ritter v. Sehoen erstattet nun den in Bei- 
lage E mitgerheilten Bericht und bemerkt hiezu beziiglieh der für- 
mellen Behandlang Folgendes : 

Anschliessend an den Bericht stellt das Comit# mit einhelliger 
Zustiomung der Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn - Ingenieure 
sowie auch des Verwaltungsrathes unseres Vereines die weiteren An- 
träge: es mögen gleichlautende Ansfertigungen dieser der hentigen 
Geschäftsversammlung (vom 2. Mai 1891) vorgetragenen Entwürfe, 
betreifs Errichtung #iner „Staats-Wnsserbanbehörde* und ala Ueber- 
gangsstadium, die baldirste Schaffung eines „hydrographischen Staats- 
amntes“ dem hohen Herrenhanse und dem buhen Hause der Abge- 
ordneten, Sr. Excellenz dem Herrn Minister-Präsidenten und 
Minister des Innern, den Herren Ministern für Ackerbau und 
Handel überreicht werden; ferner mögen den ILnndesausschitssen 
der Länder Oesterreichs, den Handels- und Gewerbekammern, 
den einschlägigen Fach Vereinen, ala Ingenieur, Gewerbe-, Land- 
und forstwirthschaftlichen Vereinen, Abilrücke besazter Eingabe 
anınmt Begrändungen mit der Einladung übersendet werden, sich den 
in nnserer Eingabe zum Ausdruck gebrachten Auschaunngen und Be- 
strebungen anschließen zu wollen. 

Dias Referat, sowie die gestellten Anträge werden nach kürzer 
Debatte, an welcher sich die Herren Genernldirectionsrath Oelwein, 
dipl. Ingenienr Kapaun, k. k. Regierungsrath Schoen und k. k. Ober- 
baurath Kaiser beiheiligen, nachdem einige Zusätze gemacht warden, 
naheru einstimmig angenommen. 

Mit dem Auslrmck des Dankes an den Herm Referenten und 
die Herren Comitämitglieder, schliesst der Vorsitzende, nachdem sich 
zum Gegenstaude Niemand weiter das Wort erbeten hat, die Geaschäfts- 
versammlung und ersucht 

11. Herm Feitzinger, die angekündigten Mittheilungen über 
das ausgestellte „Cerberus- Schloss" zu machen. 

Herr Feitzinger erwillmt in kurzen Worten, der Thorsperre- 
Calamitäten. welchen dieses nene Schloss abzuhelfen bestimmt ist, 
worauf Herr Bednar als Miterinder, die näbere Erlänterung gibt, 
welche später veröffentlicht werden soll. 

Bei der nun vorgenommenen Probe dieses an einem normalen 
Hausthur ungebrachten Schlasseı functionirte dasselbe ganz ausgezeichnet 
und wurden die Herren Constracteure zu dieser genialen Combination 
allgemein beglfickwünscht, 

Hierauf dankt der Vorsitzende den Herru Verelnsmirgliedern für 
deren ausserordentliche Thätickeit und das erfolgreiche Wirken in der 
abgelaufenen Session und schließt die Sitzung mit dem Wuansche auf 
ein frohes Wiederschen im Herbste nach angenehm verbrachtem Sommer. 

Der Schriftführer: 
L. Gaasebner. 


Beilage A. 
Gesohältabericht. 
für die Zeit vom 26. April bis 2. Mat L J. 
L Den Austritt augemeldet hat Herr: 
Henriquez Alfons Ritter von, k. u, k. (ontre-Admiral d. R. in Wien. 
IL. Als wirkliche Mitglieder aufgenommen wurden die Herren: 
Gaherle Vietor Hugo, Architekt in Mühlau; 
Kunerth Adolf, Ingenieur d. bonn,-herzeg. Landesregierung in Sarajavo. 


Wochenschrift des Baterr. Ingenieur- und Architekten-Vereinea. 
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Bojlage B, 
Bericht des Brücken-Material-Comites.*) 
(Referent: Herr k k. Bafrath Friedrich Bischaff.) 

Im Juli 1687 sichtete das k. k. Huutelsministerium an dem Österr. 
Ingenieur- und Architekten -Verein die Einladung, ein Gutachten abzu- 
geben über die Anfrage der rumänischen Regierung, ob die zwischen 
’elesti und Cxeruawola zu erbauende Donaubrücke aus Schweisseisen 
oder Stahl hergestellt werden soll. Damals wurde vom Verwaltungs- 
rathe des üsterr, Ingenienr- und Architekten Vereines ein Cumitt ein- 
gesetzt, welches diese Frage behandelte und wein Gutachten au das 
k. k. Handelministeriom, bezw. an die rumänische Regierung dahin ab- 
gegeben har, daß nach deu bisberigen Erfahrungen für die fragliche 
Brücke die Wall des Schweisseisens zu empfehlen sei 

Bei den Berathungen diese Ummitds hut es sich aber gezeigt, 
daß in Oesterreich üher die Verwendung des Flussstahles, bezw. seiner 
weicheren Qatinngen, welche als Flusseisen beseichzet werden, nur achr 
wenig Erfahrungen vorliegen, 

Als mir die Ehre zntheil wurde, in der Sitzung des üsterr. 
Ingenieue- und Architekten -Vereines am 2%. Ocrober 1887 über jenes 
Gutachten an dieser Stelle an berichten, beantragte ich — von der An- 
sicht geleitet, dab die angeregte Frage von weittragender Bedeutung 
für die Zukunft des Eisenbrückenbaues sei — dus weitere Studium dieses 
Gegenstandes und die Einsetzung eines größeren, zwölfgliedrigen Csmitts, 
welchem die Benrtheiinug der Frage mach den Bedingungen der Zu- 
lüssigkeit des Flusseiseus als Baumaterial fr Brücken -Constractionen 
zuzuweisen wei, Dieser Antrag wurde angenummen und iv der Sitzung 
an 12. Norember 1887 das Comitö gewählt, in welchem die vier folgenden 
Fachgruppen zur Vertretung gelrngten u. zw.: fünf Delegirte der Gruppe 
für Bau-Ingenicurwesen, zwei Professoren der technischen Hurbschule, 
zwei Delezirte der Brückenbananstalten and drei Hittenwänner-. 

In dieses Comit& wurden entsendet die Herren: 

Friedrich Bischoff, k.k. Hufrach und Bandirector er k. k. 
General-Direction der Österr, Staatabahnen; Joh. Bnberl, Ober-Ingenienr 
der tiaterr, Nordwestbahn; Erna Guertner, Ingenieur und Bauunter- 
nehmer; Franz Heimdi, Oberinspector der k. k. General-Inspeetion der 
üsterr. Eisenbahnen ; Ludwig Huss, Ober-Inspector der k k. General- 
Direction der österr. Staatsbahmen ; Leopolil Ritter von Hauffe, k k. 
Hofrath und o. ö. Professor au der k. k, teelinischen Hachschule in Wien; 
Dr. Georg Ritter von Rebhann, k.k. Hofrath und 0. ü. Professor an 
der k k technischen Hochschule in Wien; Sigmend Wagner, Chef- 
Ingenieur der Brückenhananstalt Ig. Gridl in Wien; Gullo Zampis, 
Ciril-Ingenieur, Albert Sailler, Über-Ingenienr uud Walzwerksleiter 
in Wirkowitz; Gustav Oelwein, ercherzwglicher Hürtenmeister in 
Treyniete bei Teschen, und Emil Heyrowsky, Ceutral-Direstor der 
Kronstädter Berghau- und Hitten-Artien-Gesellachaft in Wien. 

Schon am 26. November 1887 constitnirte wich das Comit4 und 
wählte mich zum Vorsitzenden, Herrm k. k. Hofrath von Hauffe zum 
Stellvertreter des Vorsitzenden und Herrn Öber-Inspector L. Huss zum 
Schriftführer. Durch Cooption wurden dem Comitt »piter beigezogen : 
Herr August Ritter vum Frey in Wien, General-Dirertor der Oesterr.- 
Alpinen Aontau-Gesellschaft, und an Stelle des leider verstorbenen Herrn 
Ciril-Ingentenra Guido Za ın pia —- Herr Job. Brik, o, ö. Professor für 
Brückenban und Baumechanik an der k, &k. technischen Hochschule 
in Bränn, 

Es wurden auch sofort die Berathungen eröffnet über die zuerst 
rorzunehmenden Schritte, insbesondere über die Beschaffung des auf 
den Gegenstand bezüglichen Sıadienmateriales. Zunächst wurden An- 
fragen an die Eisenhbaln- Verwaltungen den deutschen Eisenbahn-Vereines, 
an die auswärtigen correspondiremden Vereinamitglieder, an verschiedene 
technische Etahlissements, den ästerr-ungarischen Lloyd, die Marine- 
Section den Reichs-Kriegs-Ministerinmns und an das Sıabilimento Tecnioo 
in Triest gerichtet, Die diesfälligen Antworten lieferten ein ziemlich 
werthvolles Material, das aber doch nicht ausreichend war, um daranfhia 
einen Beschluss fassen zu können. 

Das Comitt hat ferner unter Mitwirkung sämtlicher Betheiligten 
die einzelnen Hittenprosesse bei Erzeugung des Flussmateriales durch- 
berathen; 90 Interessans jedoch die Debatten waren, #0 fand man aber- 


*, Der Bericht wird ausführlich iu der Zeitschrift erscheinen, ms sind deshalb 
bier wur die auf das Geschichtliches beritgliehen Stellen, sowie die Folgeraimygen und 
Schlussantrlign dos Coimitda wiedergegeben. 
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mals, dab die Suche blos vun akndemischem Werthe wäre, wenn es nur 
bei diesen Besprechungen bliebe, Zu derselben Zeit hatte auch die 
General-Direction der österr, Stantsbahnen dieselben Studien bereits be- 
gonnen und war os durch das freundliche Entgeg inkommen derselben, 
sowie der österr, Eisenwerke dem Comit& möglich, den Besuch unserer 
hervorragenden Hittenwerke vorzunehmen, um an Ort und Stelle die 
Erzeugung der Materinlien zu verfolgen und die (Qualität des Proluctes 
durch Versuche zu erproben. 

Zn diesen in den Hiittenwerken durchgeführten Versuchen warde 
auch die k. k. General-Inspection der österr, Eisenbahnen und die k. k. 
General-Direetiom der österr, Staatsbahnen eingelnden, zu diesem Besuche 
Delegirte zu entsenden. dnmit diese beiden Behörden sieh gleichfalls von 
den Ergebrissen der rorsunehmenden Versuche überzeugen könnten, 
welcher Einlalung anch Folge gegeben wurde, 

Die an Ort wid Stelle rorgenommenen Versuche, und zwar ins- 
besondere 218 ausgeführte Qualitätsproben mit verschiedenen Material- 
gattungen haben äußerst werthvolle Resultate zur Beurcheilung dieser 
Materialien ergehen, Diese Versuche und deren Ergehnisse gelangen 
später zur anstührlichen Mittheilang; hier aber möge schon angedentet 
werden, dad von den drei zur Untersuchung gelangten Eisenarten, 
Schweisseisen, weiches Thomas-Fluseissen und weiches hasisches 
Martin-Flusseisen, das letzrgenannte Material hinsichtlich seiner Zähig- 
keit, d, i. insbesondere seiner Widerstaudsfühigkeit gegen mechanische 
Angriffe und Deformationen, unter sonst gleichen Umständen die beiden 
anderen Materialien lihertraf, 

Obschon dieses Ergelmis die Ueberlegenheit des weichen basischen 
Martin-Fiusseisens erwior, hielt es das Comitt zur emikgiltigen Ent- 
scheidung der vorgelegten Frage für nothwendig, vergleichende Versuche 
mit ganzen Trägern aus Schweisseisen, Thomas- und Martin-Finsseisen: 
welche nach Art der Brückenträger eonstrnirt sind, anzustsllen. 

Die Brückenhaufirma Ig. Gridl in Wien erklärte sich in ent- 
gegenkommandster Weise bereit, den hiezu nothwendigen großen Br- 
lastungs-Apparat zu constrairen und in ihrem Btablissement herzustellen, 
sowie anch die Anarbeitnag und Anaftihrung der Versnchsträger unent- 
geltlich zu liefern und auch die Versuche selbat in ihrem Etablissement 
durchführen zu lassen. 

Nachdem weiters die Prager Eisenindustrie-Gesellechaft das er- 
forderliche Material zur Herstellung je zweier Fachwerksträger aus 
Thomas- Flusseisen (Versuch D) und ans basischem Martin -Finaselsen 
(Versuch Il}, die Oesterreichisch-Alpinse Montan-Gesellschaft ebenen für 
je zwei derartige Trüger steirisches Schweisseisen (Versach III) und 
basisches Martin-Finseisen (Versuch V}, endlich die Witkowitzer Eisen- 
gewerkschaft (Versuch IV) das Materlale für zwei ebensnlche Träger 
unentgeltlich zu liefern sich erboten, konnte an dis Darchfiihrung der 
gedachten Versuche herangetreten werden. Mit der Verfasmug des Pro- 
grammes und der systematischen Durchführung dieser Versuche betrante 
das Comit* die Herren Brik, Buberl, Hnss und Wagner. 

Die zu den Versuchen bestimmten Träger waren als Parallei- 
Fachwerkaträger mit Verticalen und gekreuzten Zug- und Druck- 
dingonalen eonstruirt und erhielten die Stützweite von I0 = und die Höhe 
von l’2m, Die Anarbeitung geschah in der bei genieteten Schweisseisen- 
trägera üblichen Art, und zwar: Gestanzte Nietlücher, Zmm nachgerieben, 
Zuiebtung er einzelnen Conatructionstheile mittelst Scheerenschnitt, 
Nietung theilweise maschinell (hydraulisch), theilweise mit der Hand, 
Je zwei derartige Träger gleichen Materiales wurden mittelat Querver- 
bänden und einem horizontalen Längsverbunde zu einem Trägerpaare 
rereinigt. 

Zur Vornahme des Versuches wurde ein solches Trägerpnar in 
einen Belastungaapparat eingespannt und daselbst durch centrirten Druck, 
welcher auf die Trägermitten einwirkte, belastet. Die Größe des ausge- 
übten Druckes wurde durch Gegeudrack, welcher auf das eins Träger- 
ende mittelst Habel- und Wagevorrichtungen übertragen wurde, regulirt. 

Die Versuchsträger wurden durch stafenweise gesteigerte Beln- 
stungen allmälig zur Deformation und schließlich zum Brauche gebracht. 
Während der verschiedenen Stadien der Belastung wurden die Erhebungen 
über die bervorgebrachten Deformationen gepllogen und das Verhalten 
der einzelnen Theile der Träger beobachtet, 

In der Zeit vom 4. bie zum 14. Februar 1689 wurden fünf 
Parsllelversuche (1 bis V) mit Trügern aus Thomas-Flusseisen, 
Schweisseisen nnd Murtin-Flusseisen ausgeführt. 





Die detaillirte Beschreibang dieser Versuche, sowie deren KResal- 
tate wird in dem später folgenien ansführlichen Berichte gegeben. Doch 
ist es hier schon am Platze, hervorzuheben, dad der Versuch mit Trägern 
ans Thomas-Finaseisen ein unglinatiges Resultat ergab, wogegen 
die Tiäger aus basischem Martin-Fiuaseisen ein nahr guten 
Verhalten zeigten. Die Träger ans stelerischem Schweisselsen blieben 
hinter den gehegten Erwartungen zurlick; sie erweisen aber dennach 
die rolle Verlässlichkeit und große Leintungsfähigkeit dieses Materials. 

Um den Einflus der Verbindung an den Kreuzungsstellen der 
Diagonalen des Fachwerken auf den Kuickungswiderstand der Druck- 
strehen festzustellen, warde am 2, März I1H%% ein Versuch mit zwei, schon 
bei den früheren Proben verwendeten und entsprechend hergerichteten 
Trägern vorgenommen. Dieser interesanuts Versuch erwies den entachie- 
denen Werth jener Verbindung für die Erkühung des Kuickungswider- 
standes einseitig befeitigter Druckstreben. 

Im weiteren Verfolge seiner Aufgabe erachtete das Comit& für 
Hothwendig, noch einige Versurhe vorzunehmen nnd beschloss die Aus- 
führung der fulgenden Versuche einzuleiten, und zwar: 

I. Zwei Parallelvrersuche mit Fachwerkträgern aus Martin- 
Flusseisen verschledeuer Anarbeitung, nn den Werth 
der Qnalität derselben auf daa Wilerstandsrermügen benriheilen zu 
können (Veranch VI und VII} 

2. Einen Versuch mit Fachwerksträgern ans bühmischem Handels- 
Schweisseisen bei gewülnlicher Anarbeitnng, um auch dieses mittel- 
milige Material zum Vergleiche herauzuxieken (Versuch VIII}. 

8. Einen Versuch mit vollwandigen Trägern aus 
Martin-Flusseiaen, um das Verhalten des Materinles bei dieser 
Construction zu erproben (Versuch IX». 

4. Einen Versmeh mit Trägern aus einer alten Eisenbahnbrücke, 
um aus deren Verhalten einen Schlnss auf die Sicherheit alter Eisen- 
brücken ziehen zu können (Versuch X), 

Anch die Ausführung dieser zweiten Versuchsreihe wurde er- 
mikglieht, indem die erzherzoglieh Albrechtische Cameral-Direction 
in Teschen das Material fir vier Fachwerkaträger ana basischem Martin- 
Finsseisen, die Ossterreichisch- Alpine Muntan Gesellschaft das Material 
für zwei vollwaudige Träger, die Prager Eisenindustrie-Gesellschaft das 
Material für zwei Pachwerkstrüger aus bübmischem Schweiselsen zur 
Verfügung stellte, weiters das Comitö-Mitgtied Herr E. Guertmerdie 
Träger einer alten, längere Zeit in einem Materinltransportgeleise gele- 
genen Blechbrücke spendete und endlich die Firma Grid! die Herstellung 
stmmtlicher Versuchaobjocte unentgeltlich Abernahm. Diese fünf Ver- 
suche kamen in der Zeit vom 30, September bis 14. October 1H8% zur 
Ausführung. 

Die sehr wichtigen und lehrreichen Ergehniste dieser zweiten 
Versnehsreihe bestätigten nicht nur die früheren Erfahrungen über die 
besondere Eignnug des weichen basischen Martin-Flusselaens zu Brücken- 
ennstrnetionen Aberhanpt, sondern erwiesen anch den günstigen 
Kiufluss der sorgfältigen Anarbeitung anf das 
Gesammtwiderstandsvermögen der Träger. 

Die Träger aus gewähnliehem böhmischen Schweisseisen zeigten 
ein verhäiltuismäßig hobes Tragvermögen, dagegn mur geringe 
Widerstandsarbeit, somit ein geringes Leistungsevermligen gegen 
Stlisse und lebendige Krifte fiberhanpt. 

Die alten Blechträger ergaben ein ganz gutes Verbalten und ein 
verhältnismäßig hobes Tragrermögen, dach konnte ana diesem Verhalten 
eine Schluasfolgerang auf die Sicherheit bestehender alter Brücken nicht 
gezogen werden, weil diese Träger verhältnismäßig doch nur kurze Zeit 
in Verwendung und dann viele Jahre anber Dienst waren, 

Nach Durchführung der genannten Versuche hat das Comits zur 
genauen Kennzeichnang der Trägermaterlalien aus verschiedenen Orten 
der gebrochenen Versuchsträger Proben für die shemischen Analysen ent- 
nommen umd außerdem Probestäbe zur Bestimmung der Elastieität, 
Festigkeit und Dehnbarkeit anfertigen lassen, 

Die Herren Professor Dr. Oser an der k. k. technischen Hoch- 
schule zu Wien und Professor Donath an der k.k. technischen Hoch- 
schule zu Brünn besorgten die Ausführung der chemischen Analysen; 
Professor Bergrath Jeuny und Profeasur R. Böck nn der k. k. tech- 
nischen Hochsehnle zu Wien führten die erforderlichen Festigkeitsunter- 
suchungen mit dankenswerther Bereitwilligkeit dnrch- 
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Hit den auf die Versnchsergebniss gegriirdeten wichtigen Schluss 
folgerungen und Anträgen, welche den Schlnas des Berichtes bilden, glaubt 
das Comitt seine Anfsabe gelist nnd dem Gegenstand der Spruchreife 
zugeführt zu haben, Daß dies auf breiter Basis nnd In großem Umfange 
möglich geworden, ist der Opferwilligkeit und dem Entgegenkommen der 
genaunten Verwaltungen der Hittenwirke, den ebenkenannten Herren 
Professoren, Herrn Ingenieur E. Gaertmer und banptsächlich der Firma 
Gridl zu verdanken. 

Es ist eine besondere Pflicht des Comitis, seinen Dank nnd die 
Anerkennting dieser großen und bedeutenden Fürderung seiner Arbeiten 
an dieser Stelle zum Ausdrucke zu bringen. 

(Keferent geht nun anf die Details der Veranche näber rin und 
erwähnt der dankenswerthen Thätigkeit der Herren Professor Brik und 
Oberingenieur Buberl bei Durchführung der theoretischen Arbeiten 
und Zusammenstellung der Sehlnasfolgerungen aus den Versuchen.) 


Schlussfolgerungen. 

Aus den Versuchsergebnissen Inasen sich die nachstelienden Schlass- 
folgerungen ableiten: 

1. Ueber das Thomas- Flusseisen. 

Obwohl 8 zweifellos erwiesen ist, daß nach dem Thomas - Ver- 
fahren ein vorziigliches Flusseisen von hoher Festigkeit md Vehnhurkeit 
erzeugt werden kann, #0 haben dennoch die mit solchem Muterinle in 
Kladeo, Teplitz und Witkowitz vorg-nommenen Qualitätsproben einer 
seits die Schwierigkeit, gleichartiger Material einer gewissen Zusnutmen- 
setzung zu erzengen, andererseits die große Empfindlichkeit. dieses Ma- 
terialen gegen äußere Verletzungen deutlich erkennen lassen. 

Das sehr ungfinstige Ergebnis der ersten Versuches mit zusammen- 
gesetzten (Fuchwerk-) Trägern ans diesem Matoriale mag zum Theile der 
angewendeten Methode der Anarbeitung zugeschrieben werden. Dael int 
dieses Resultat vor allem Anderen anf die Ungleichartigkeit, weiche 
im Materiale der Constructions-Elemente in dem meist beanspruchten 
Tüeile gefunden wurde, zurlickzuführen, 

Für Construstionen des Brück enbanes ist jedoch die mbglichate 
Gleichartigkeit des Construstionsmnterinles von größter Beteutmg. 

Durch das ungünstige Resultat des ausgeführten Veraneles ist 
das Vertrauen it die Verlässlichkeit dieses Materialer flir zusaminen- 
gesetzte Constructionen bei Auwendung der bier üblichen Methode der 
Anarbeitung erschüttert worden. In Ühesterreich ist 
Grand vorhanden, zu demselben für Brüäcken-Unmstrmetionen zu greifen, 
da ulle anderen Versuche mit Trägern uns Martin-Fiusseisen verschie 
dener Herkunft und aus Schweisseieen bei gleicher Anarheitung die ent- 
schiedene Ueberlegenheit und Verlässlichkeit dieser Materialien gegen dns 
Thomas-Flusseisen nachgewiesen haben, 

Dieser Umstand findet auch darin seine Bestätigung, dad die Ver- 
treter der an dem Versuchen betheiligten Hittenwerke nach dem Be- 
kunutwerden dieses Versnchsergebnissen alle weiteren Sehritte mmter- 
liessen, dem Thomas Fluseisen für die Zwecke von Brücken-Üunstraetionen 
Geltung zu verschaffen 
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2, Deber das Schweiaseisen. 

Die ana Schweisseisen verschiedener Qualität hergestellten Versuchs- 
träger haben günstige Versuchsresnltate ergeben. 

Der Unterschied der Qualität kam jedoch in hervorragender Weise 
zum Vorscheins bei dem Vergleiche der Arbeiten der plastischen 
Deformation, also in dem Widerstandarermigen der Träger gegen 
lebendige Kräfte. In dieser Hinsicht übertraf das steirische Material das 
böhmische mn mehr als das Zweifache, 

Der Vergleich mit den Trägern aus Martin-Finsseisen füllt jedoch 
entschieden zu Gunsten iieses Materials ans, Dasselbe tiberragt das 
erstere sowohl durch «lie Gleichmäßigkeit des Widerstandes parallel und 
gtter zur Waleriebtung ale durch große Plastieitär, 


8. Ueber das busische Martin-Flusseinen. 

Durch die ansgeftihrten Versuche ist der Nachweis erbracht, dad 
das weiche basische Martin-Flusseisen iu genieteten Träger-Construc- 
tionen, d. ;. bei Fachwerk- und Vollwnndträgern gewöhnlicher Anar- 
beitung, sich als vorzitgliches Constructonemateriale bewährte. Hinsicht- 
lich der gleichmibßigen — vou der Walzrichtung nicht heeinfiusaten — 
Festigkeit, Zähigkeit and insbesondere in seinem piastischen Arbeits- 
vermögen übertriät dasselbe das Schweisseisen in hohem Grade. 
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Die Qualität der Anarbeitung und Nietung, Insbeson- 
dere die Methnde dar Lorbung, ist von bedentendem Einfluss auf die 
Größe des Widerstandsrermügens dieses, sowie gewiss ancı an- 
deren Eisenmateriels; dennoch haben anderweitige kleine Oberßächen- 
fehler, kalte Bearbeitung und die Operation des Nietens bei den Ver- 
suchsträgern eine Schädigung der Widerstandsfähigkeit des welchen 
basischen Martin-Finsseiren® nicht wahrnehmen Iusson. 

Aus dem Angeführten folgt, dab das weiche basische 
Martin-Plusseisenzur Herstellung von genieteten Brücken- 
Üonatrnetionen vollkommen geeignet Ist, 

Es ist wiinschenswerth, And die Lochnngen durch „Bohren“ 
anageführt werden. Bei Anwendung des Stanzens jedoch müssen die Niet- 
Iücher durch mwasebinell betriebenen Nachbohren um mim 
destens 2 mm erweitert werden, 

Zur Kenteeicheung der Qualität des basischen Martin-Flusseisens 
welches bei den Versuchsträgern zur Anwendnug kam, wird beigefügt 
dad die chemisch fremden Beimengungen im Mittel betrugen ap: 


Kohlenstoff , . » - - » @101 Percent 
Mnugan . | 2:7 117 Fr 
Phosphor. - » =». - OB  „ 
Selwefel. 0085 9 
Siem. 2» 2 ren. ji 
Knpfer Re OO ex 


Die durehschnittliche Festigkeit gegen Zug wurde mit 
4050 Kaycwt und die dnrchsehnittliche Bruchdtehnung auf 20 mm mit 
256% gefunden. 

Anträge des Comitör. 

Im Hinweis auf die vorangehenden Sehlassfolgerungen unterbreitet 
das Comit& die folgenden Anträge: 

1, Das weiche basische Martin-Flusseiren ist zur 
Herstellung der Brücken-Üonstructionen als vollkommen 
geeignet anzuerkeunen. 

2. Dar zu Brücken Construrtionen zn verwendende Martin-Fluss- 
eisen soll fir ein und dnmseihe Bauwerk gleichmäßige Festig- 
keits- Eigenschaften, u. zw. eine Zugfestigkeit von 8500 kr pro cm? 
bei einer Minimal-Bruchdehnnng von 25% auf 200 mm his 4500 ker 
pro gem bei einer Minimal: Bruchdehmung von 0% nuf 200 wem bei dem? 
Querschnitt besitzen. sowie genftigende Deformntionsfähigkeit im kalten 
und warmen Zustande nnd bei verletzter Oberllüche der Probestäbe 
zeigen. 

3. Die Anarbeitung der Trägeraus Martin-Fluaseisen 
kann in gleicher Weise wie für Schweiszeisen geschehen, wolei jedoch 
für beide Materialien das Bohren der Nietlöcher zn empfehlen ist. Bei 
gontanzten TAchern muss jelnch das maschinelle Nachbohren mit genau 
vertienler Führung des Bohrer um mindestens 2 mm vorgenommen 
werden und int die mnerbinelle Nietueg in beiden Fällen zu empfehlen. 

Ein Ansglährn der wewalzten Stäbe und Mieche vor der Ver- 
wendung oder nach den gewühnlichen Operationen an den Conntractions- 
stfcken ist nicht notwendig. 

4. Die Nieten können ans weirbem basischen Martineisen-Materiale 
bergestellt werden. 


Vermischtes. 


Deputation des Oesterreichischen Ingenienr- und Ar- 
ohlto kten-Vereines beim Bürgermeister. Die in der Geschäfts- 
sersummlung des Ossterreichischen Ingenieur. und Architekten. Vereines 
rom 18. April 1. J. beschlonsene Eingabe an den Gemeinderath in Betreff 
der baulichen Entwicklung Wiens wurde dnrch eine Alordnung, bestehend 
aus dem Vorstand-Stellvertreter Central-Inspeetor Rotter, den Bauräthen 
von Neumann und von Wielemans und Ingenieur Klunzinger, 
dem Herrn Bürgermeister Dr. I. N. Prix am 4. d. M. tiberreicht. 
Der Herr Bürgermeister änderte der Drputation gegenfiber seine volle 
Anerkennung für die werkthätigee Mithilfe des Vereines fir die großen 
technischen und künstlerischen Aufgnben der nächsten Zeit. womit der 
Verein mit seiner bisherigen bewährten Haltung im Einklanpe sel. 
Der Gemeindernth werde zurersichtlich diesen Aufgaben seine nnmittel- 
barste Thütigkeit widmen nm finde in diesem Sinne auch eine 
wesentliche Unterstützung ie den Vorarheiten des Stadıibanamtes, sowie 
der bisherigen Bausertion des Gemeinderathes, 
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Inhalt: Die Bedentung elektrischer Eisenbahnen als Verkehrsmittel in 
grossen Stüdten. Vortrag von Hingo Koestler, Ober-Ingenienr 
der &. k. österr. Staatabahnen. (Schluss zu Nr. 18) — Ver 
wischtes. — Druekfehler-Beriehtigung. — Bücherschan. 





An die geehrten Leser] 


Umfonge. 


Wegen anhaltenden Strikes der Druckerel-Arbeiter erscheint dieses Nummer verspätet und In beschränktem 


x „Die Reodaotion. 


Die Bedeutung elektrischer Eisenbahnen als Verkehrsmittel in grossen Städten. 


Vortrag, gehalten am 26. Februar 1891 in der Fachgrnppe der Bau- u, Eisenbahn-Ingenienre van Hugo Koestler, Ober-Ingenienr der k, k. st. Staatsbohnen 
(Schluss zu Nr. 18.) 


Zum weiteren Vergleich lasse ich noch eine Tabelle über die 
Betriebsergebnisse der andlichen Linien der Dampftrunway Krauss 
und Co. (Schöubrunnerlisie—Mälling, Hietzing Ober-St. Veit) folgen ’ 
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Aus derselben ergibt sich vorerst, daß auf dieser Linie per Kilo 
meter im Durchschnitt nur 39.000 Personen befördert wurden, und 
ferner, daß der Betriebs-Corfielent ebenfalls ein wesentlich ungünstigerer 
ist, ala bei der elektrischen Stadtbahn in Pest, nachdem derselbe rund 
70% beträgt, wobei aber nicht übersehen werden darf, dnd jeder 
Passagier im Durchschnitte 19 kr. bezahlt und beinahe Bkm zurückge- 
legt hat. Die höchste nn einem Tags befsrderte Personenzahl betrug im 
Jahre 1888 14,700, womit wohl auch die Grenze der Leistungsfähigkeit 
erreicht sein dürfte, wihrend anf der nar 91m langen Stadtbahn in 
Post die höchste Ziffer im Betriebsjahr 18%) bereits 26.550 Personen be- 
trägt, welche Ziffer im laufenden Jahre, wenn der Wagenpnrk vermehrt 
sein wird, jedenfalls weit überholt werden wird. 

Ich werde nun noch die Betriebaresultate einor amerikanischen 
elektrischen Bahn, ferner die voranssichtlichen Betriebsanslagen der 
nenen Stockwaell-Bahn in London anführen, 

Elektrische Bahn iu Boston. 


Zahl der Motorwagen pro Tag. . » +. + = 20 
Betriebsdauer in Stunden . . EEE ar en 18 


der Wagen macht Kilometer pro Tag me 178 
elektrische Pferdekraft per Wagen 40 
pro Tag beförlerte Personen . 11.080 
pro Wagen nnd Tag befärderte Pereonen 55 


Betriebskosten pro Wagenkilometer Kreuzer . . 12 
Betrieba-Einnahmen pro Wagenkllometer Kreuzer 47 


Elektrische Untergrundbahn in London. 


Anlagekosten . B . 83 Millionen Gniden 
garantirte Kosten der Zugkraft (ohne 
Verkehrspersonal) . © » » + . 108 kr. par Zugkilometer 
somit per Wagenkilomater . 36 kr. 
und sammt den Kosten des Verkehr- 
personales (voraussichtlich das Dop- 
pelte) . .. . “ 
durchschnittlich pro Tag befürderte Per. 
sononanzabl gegenwärtig . . + + 
somit Einnahmen pro Tag . - = + «+ 
und per Wagenkilometer 


72 kr, 


20.000 
1800 fl. 
247 kr. 


Bei beiden Linien zeigt sich wieder der außerordentlich günstige 
Betrichseo@ffieient, der wohl zur Genäge die Ertragsfähigkeit dieser 
elektrischen Eisenbahnen erklären dürfte, 

Aus dem nachstehenden Graphikon, in dem die Betriebskosten 
der bisber angefübrten Linien, auf den Wagen-Kilometer relteirt, ala 
Ordinaten anfgetragen sind, ist am besten dns Verhältnis der Betriebes“ 
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kosten bei den vorschiedenen Betriebsarten zu ersehen, und glaube 
ieh nicht nothwendig zu haben, noch weitere Linien anzufübren, um 
den Beweis zu liefern, dab die Betriebakosten elektrischer Bahnen fnctisch 
wesentlich geringer und gegen die Pferdebahnen insbesondere um 50 Per- 
cent kleiner sind, daß aber anch, und anf diesen Umstand sollte man 
ebenfalls großes Gewicht legen, die elektrischen Bahnen eine weit 
größere Leistungsfähigkeit besitzen als alle übrigen bisher ver- 
wendeten Strabenbahnsysteme. Im Allgemeinen ist im Auge zn behalten, 
dab die reinen Tractionakosten bei 
Pferdebahnen zwischen . . - +» + » 
bei Dampftrambahnen zwischen . . 96 „ 
bei elektrischen Bahnen zwischen . 18 „ 
schwanken, wozu wohl in erster Linie die außerordentlich günstige Aus- 
nützung des Wagenparkes beitrgt. Bei der Wiener Pferdebahn Jegt 
ein Wagen im Tag en. 60 km, bei der Pester elektrischen dagegen 
150 km, bei der Bostoner elektrischen sogur 178 ka zuriick. Diese bassere 
Ausmützung der Wagen ist aber nicht allein ansschlaggebend; ebena» 
wichtig ist der ungemein einfache Betrieb, der eich am besten durch 
die in.einer Oentralanstalt der elektrischen Balınen vorhandenen Arbeita- 
kräfte kennzeichnet. ' 
Den Betrieb der drei im Fener befindlichen Kessel besorgt 
beispielsweise in Pest ein Heizer und ein Taglöhner, die Wartong der 
Dampfmaschinen und Dyvamos ein Maschinenwärter, welchem gleich- 
zeitig die Arbeit am Schaltbrett obliegt, und ein Taglöhner, welcher 
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die nicht im Betriebe befindliche Maschine gründlich reinigt. Diese vier 
Leute sind vollständig gentigend, um den hewegenden Strom für die 
ganze Pester Stragenbahn zu liefern, nnd wickelt sich dabei die Arbeit 
mit einer anberordentlichen Ruhe und Genauigkeit ab, wobei noch berück- 
sichtigt werden mtuss, daß ein derartiger Betrieb sehr leicht überwacht 
und daher weit besser geleitet werden kann, wie jeder andere, der 
vielen Personen fiberlassen werden muss. 

Wenn man nun die =&mmtlichen bisher angeführten Vortheile 
einer elektrischen Bahn in's Ange fasst, vo mmas man sich wohl über 
die gerioge Verbreitung derselben iu Deutschland und Oesterreich 
wundern, umsomehr, als es in unserem Vnterlande s0 manche Straßen- 
bahn gibt, weiche als nothleidend bezeichwet werden muss, der aber 
durch einen billigen Betrieb leicht nufgebolfen werden könnte. Diese 
Erscheinung dürfte wohl zum großen Theil dadurch begrlindet sein, 
daß die eben angeführten glinstigen Betriebarenultate bisher sehr wenig 
bekannt waren, and dab man im Allgemeinen dem Prineip der elck- 
trischen Kraftübertragung noch mit einer gewissen Scheu gegenübersteht. 

Auch auf recehnungsmäßigem Wege kann man den Beweis fir 
die bisher angeflihrten glinstigen Betriebaresnltats erbringen. 

Nehmen wir an, daß für dem Betrieb einer elektrischen Bahn 
Wagen mit 40 Plätzen verwendet werden sollen, welche im vollbesetzten 
Zustand ein Gewicht von 75 + haben, und daß die Balu in einer 
Steigung ron 10 %% liegt, so ergibt sich der Krafıbedarf aus der 
Näherungsformel: 


f [3 1 
| 26 -+ 


mi H) ii ‚„10r 
75 x 
n welcher + = Geschwintligkeit in Kilometer pro Stande, @ = Gewicht 





1 
des besetzten Wagens in Tonnen, 7 = das Steigungsverhältuis bedeutet; 


es istalso, wenn eine Geschwindigkeit von 15 km pro Sennde erreicht 
werden soll, 


10) 1 


Moe hm 73 X a = 5 HP, 


Somit wärs der Kraftbelarf per 1 Wagen bekannt, und wenn 
angenommen wird, dat 10 Wagen verkehren sollen und daß dieselben 
beim Anfahren die vierfache Kraft benüthigen, wie dies factisch auch in 
Pest der Fall ist, und gleichzeitig höchstens 5 Wagen sich in Bewegung 
»otzen sollen, #0 nass ron den secundären Maschinen eine Leistung von 
rund 130 #P bewirkt werden. 

Auf Grund der eingehenden Untersuchungen, die über Kraft- 
übertrogung gemacht wurden, ist bekannt, dad die im Kessel erzengte 
Kraft um 40 Percent größer sein muss, ala jeue, welche von dem secundären 
Motor fnetisch abgegeben wird; ich muss also in diesem Falle Kessel- 
dampf für mindestens 182 Pferde erzeogen, welcher, gute Kessel und 
eine Compoundinnschine mit Ummdensation angenommen, 1820 kg Kohle 
pro 10 Arbeitsstunden zu 100 7 & 60 kr. = 10 11. 92 kr. erfordert. 

Würde ich die 130 Pferde au einer Looomotive leisten wollen, so 
ist der Kraftverlust allerdings geringer und beträgt erfahrungsgemäß 
zur 25%; ich brauche aber für die erforderlichen 1625 A’ 3950 kg 
Kohle von besserer Qualität, weil im Locomstivkessel mindestens #0 kr 
Kohle pro Stunde und Pferd verbraucht werden (A &0 kr. per 100 ko) 
somit kostet die Kohle 19 fl. 50 kr, also bedeutend mehr als beim Be- 
trieb mit dem stationären Kessel. 

Niemt man an, dab die 10 Wagen in 18 Stunden A0O Amı machen 
so stellen sich die reinen Zugfürderungskosten auf 1'4 kr. per Wagen- 
Kilometer, wozu noch cm, 04 kr. für Schmiere und Potzwaterinlien, 
kommen, wogegen die Kosten für die Fiitterung der Pferde bei der 
Wiener Tramwary per Wagen-Kilometer 5% kr. ausmachen. Addirt man 
zu den ermittelten 18 kr, für die reinen Trurtionskosten jene für das 
Personal in der Centralanstalt und für den Fahrdienst, welche erfabrungs- 
gemäß bei kleinen Anlagen, wo sie also verhältnismäßig boch sind, 
es. 4 kr. per Wagen-Kilometer betragen, #0 ergeben sich die gesammten 
Zugförderungsanalagen mit 58 kr, und mit Ilinzurechnung von 2 kr, 
für allgemeine Verwaltung und 2 kr, für den Verkehrs. und Control- 
dienst, ferner 1:5 kr. für die Erhaltung der Bahn und der Gebäude und 
2 kr, für Stegern und Abgaben, weiche Ziffern ehenfalls auf Grmmil der 
bisher bei verschiedenen Bahnen gemachten Erfahrungen ermittelt sind, 
bekommt man die voraussichtlichen Batriebsanslagen mit 13% kr. eine 
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Ziffer, welche vollständig mit dem bisher mitgetheilten stimmt, sich aber 
bedentend znstiger stellen wird, wenn die elektrische Bahn als Ver- 
mittlerin eines beidentenden Localrerkebres in's Auge gefasst wurde. 

Schon die bei der Pester Stadtbahn mitgerheilten Verkehraziffern 
dürften bewiesen haben, daß elektrische Bahnen vollständig die Bigunng 
zur Bewältigung eines Massenverkehres besitzen; es möge ir aber noch 
gestattet werden, anf Grand der bei der Londoner elektrischen Bahn 
bisber gemachten Erfahrungen weitere Ziffern in dieser Richtung anzu- 
führen. Wird angenommen, dat während der 1# Betriebsstunden alle 
& Minuten ein Zug in jeder Richtung abgelassen wird, wie dies jetzt 
factiach der Fall ist, #0 gibt das im Tage, wenn per Zug im Durch- 
schnitt uur 50 Personen befördert werden, 

432 Züge A 50 Personen = 21,600 Personen, 
also zro Jahr .... » == 7,776.000 Pr 
und diese Ziffer dürfte im ersten Jahre sehr leicht erreicht werden, so 
weit sich dies aus der gegenwärtigen Tageafregnenz beurtheilen lässt. 
Wird aber ein Zwei-Minutenbetricb angenommen, der anstandalos 
möglich ist, und sind die Züge complet mit je 100 Personen besetzt, 
wobei voransgesstet wird, dab die elektrischen Locomotiven nicht drei, 
sondern fünf Wagen ziehen, wozu sie vollständig leistungsfähig «ind, so 
gibt dies pro Tax 
1080 Züge & 100 Personen = 108.000 Personen, 
und pro Jahr = 38,880.000 - 
alao eine sehr ansehnliche Verkehrsziffer, besonders wenn die geringe 
Länge der Linie in Betracht gezogen wird. 

Wenn jede Person einen Fahrpreis von 10 kr, bezahlt, a0 resultirt 
eine Jahreseinnahme von 5% Millionen Gulden; hievon ab 50 Percent 
für Ausgaben = 15 Millionen Gulden, bleibt ein Reingewinn von 
1:95 Millionen, und fragen wir: wie groß ist dns Anlageeapital, welches 
durch diesen Gewinn mit 5 Peroent verzinst wird, so ergib: sich eine 
Ziffer von 39 Millionen Gulden, während das im London fastisch anf- 
gewendete Anlageenpital nur 8'3 Millionen betragen bat. So viel also 
dürfte eine Stadtbalm kosten, wenn ein Verkehr von 40 Millionen 
Menschen pro Jahr erwartet werden könnte und ein Durchschnittsfahrpreis 
von 10 kr. zu erzielen wäre, 

Damit glaube ich nun bewisen zu haben, das nach dem 
heutigen Stande der Wissenschaft eine elektrische Babn auch befähigt 
ist, einen Massenverkehr zu bewältigen. Da aber beinahe in allen Grobß- 
rtiäten Europas ähnliche Verbältnisse vorhanden sind, wie in London, und 
es ohne Untergrandbahn beinahe nirgends möglich sein wird, einen 
großen Verkehr bis in's Centram der Städte zu leiten, was ja doch der 
Hauptzweck einer Stadtbahn sein soll, und gerade für eine der- 
artige Untergrundbahn kein Betriebasystem »0 günstig ist, wie das 
elektrische, 30 mmas zugegeben werden, daß der elektrische Betrieh einer 
groben Zukupft entgeren geht, und dab diesen System bei den großen 
Umwälzingen, denen unsere Reichshanpt- und Residenzstadt Wien wohl 
in der nächsten Zeit entgegensieht, nicht wird übergangen werden 
können, 

Ich hatte vor zwei Jahren die Ehre, über die Betriebserfolge der 
Berliner Stadteisenbahn bier za berichten, nad mitzutbeilen, in welcher 
großartigen Weise der Verkehr nach Eröffnung derselben sich entwickelt 
hat, trotzdem den Berlinern gleichzeitig andere Verkehremittel in bedenten- 
dem Umfange zu Gebote stehen. Heute, nachdem diese Stadtbahn kaum 
acht Jahre im Verkehr steht, ist man zu der Einsicht gekommen, daß 
trotz der großartigen Anlage derselben und der enormen Kosten, die 
der Bau verursacht hat, die Grenze der Leistungsfähigkeit erreicht jet, 
und eine #0 kostspielige Vollbahnanlage nar ein beschränktes Verkehrs- 
gebiet hat, — daß es also nur mehr ein Mittel gibt, den fortwährenden 
Klagen über die unzureichenden Verkehrsmittel abzubelien, nämlich 
die Anlage von neuen Linien, welche die bestehenden erglinzen sollen. 
Man ist sich aber ganz klar darüber, daß diese nenen Linien derart an- 
zulegen sein werden, daß ibre Leistungsfühigkeit keine »0 rasch be- 
grenzte ist, wie jene der Stadtbahn; man hat ferner die Absicht, um 
Grundeinlösungen zu ersparen, diese neuen Linien nicht ala Vollbahnen 
herzustellen. sondern das Straßennetz für diese Bahnen jedoch in der 
Weise heranzuziehen, daß der Straßenverkehr in keiner Weise be- 
hindert wird, weil man sich vullkommen bewusst ist, dab eine Steige- 
rang dieses Straßenverkehres nicht mehr möglich ist. 

Nachdem man anferdem von diesen neuen Linien verlangt, daß 
auf demselben die Züge sich nicht in Intervallen von 10 Minnten folgen, 
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wie bisher auf der Stadebabo, sondern in beliebig kürzeren, etwa nur 
2—5 Minaten betragenden Intervallen, ist man zur Einsicht gekommen, 
dab nur ein dichtes Netz von elektrischen Hoch- oder Tiefbahnen, die 
bis in den Mittelpunkt der Stadt einzudringen hätten, diesem Zwecke zu 
entsprechen im Stande ist, und a0 ist denn gegeuwärtig in Berlin die 
Idee anfgeraucht, eine elektrische Stadteisenbahn zu banen, welche, slch 
an ihre große Schwester anlehnend, derselben zu Hilfe kommen, und den 
Verkehr vom Mittelpunkte der Stadt in die Vororte direct vermitteln soll. 

Während! die Kosten der Berliner Stadthabn sich per Kilometer 
zweigelelsige Balın auf 3°] Millionen Mark belaufen haben, wird es wahr- 
scheinlich inöglich sein, diese nenen Linien weit billiger herzustellen, 
weil die Kasten für die Grundeinlisung ganz wegfallen, jene für die 
Hoechbahn aber verhältnismäßig gering sind, nachdem auf diesen nur 
Wagen und keine Locomotiren verkehren werden, und ameh das lichte 
Raumprefil bedentend redoeirt werden kann, Es wird auch möglich sein, 
sich den Seraßenzägen anzuschließen, weil eine derartige Bahn Blgen 
mit Halbmessern bis zu 44m erhalten, und Steigungen bis 250. ohne 
Schwierigkeit bewältigen kaum. Je nach der Verkehradiehte wird ınan in 
der Lage sein, zwei, drei, vier nnd noch mehr Moterwagen aneinander 
zu hängen und io den erforderlichen Interrallen einander folgen Inasen, 
so dad dadurch faetisch eine beinahe anbeschränkte Leistungsfählgkeit 
zu erzielen ist, Das also hat man in Berlin vor, unıl indem man zugibt, dab 
die mit 30 großen Kosten hergestellte viergelelsige Vollbahn (den anf sie 
gesetzten Hoffaungen nur theilwelse entsprochen hat, scheut man aich 
nicht, diesen System zu verlaansen und die norbwendige Verrollständigung 
des Netzes mittelst elektrischen Bahnen zu bewirken, 

Dieser Umstand aber, glaube ich, im Zusammenhang mit den vor- 
geführten günstigen Betriebaresultaten wird vielleiche dazu beitragen, 
jene mabßgebenden Persönlichkeiten, welche demmächst über unsere Stadt- 
bahn in Wien zu entscheiden baben werden, anzuregen, den elektrischen 
Betrieh mit in Betracht zn ziehen, und indem sie sich die in Berlin ge- 
machten Erfahrungen zunutze machen, von der Herstellung einer schwer- 
fälligen, kostspieligen und wahrscheinlich wieder nicht vollständig ent- 
sprechenden Vollbalın für den Locealvrerkehr abzusehen, dagegen 
aber die Ausführung eines dichten Netzes von elektrisch betriebenen 
Linien in's Werk zu setzen. 

Es wird wohl Niemand daran zweifeln, daß der Fall der Linien- 
wälle und die Einbeziehung der Vororte, durch welche die Barülkerung 
von Wien auf 1:3 Millionen angewachsen ist, allein der Stadt nicht den 
Charakter einer Großstailt verleihen kann. Denn eine Großstadt mit den 
gegenwärtigen Verkehrsmitteln Wiens ist ein Unding, und somit braucht 
es wohl keines weiteren Beweisen für die Nothwendigkeit einer Stadt- 
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bahn. Allein ich bin der Ueberzeugung, daß Wien diese Stadtbahn nie 
bekommen wird, so lange man sich nicht entschließt, den Fernver 
kehr vom Localverkehre vollständig zu trennen und damit der 
Vollbahn und der Localbabo jeneu Wirkungskreis auxuweisen, der ihr ge- 
babre, und der ihrem Charakter entspricht. Wenn dies aber geschieht, 
dann liegt die zu lösende Autgabe vollständig klar, denn dann brauchen 
wir nor eine im Ganzen 15—16 km lange nene Vollbahn zur Verbindung 
der bestehenden Bahnhöfe nntereinander und mit der Hauptzöllamtalinie, 
deren Herstellung samımt den anf der letzteren nochwendigen Umstaltungen 
keine sehr großen Kosten verursachen wird. Damit werden wir eine Ver- 
bindung sämmtlicher Bahnhöfe besitzen und den Fernverkehr, wenn wirklich 
dafür ein Bedürfnis vorhanden sein sollte, vom Mittelpunkte der Stadt ein- 
leiten können. Alles Üehrige ist Aufieabe der Localbahn, md ich hege die 
bestimmte Hoffunng, daß der gesunde und richtige Blick der maßgebenden 
Persönlichkeiten die Liisung dieser Aufgabe weder mit einer Vollbahn, 
noch weniger mit einer D’ampferambahn, sondern wur mit elektrischen 
Balınen versuchen wird, weil diese allein Im Stande sin, allen Anfor- 
derungen zu entsprechen und für Wien jenen Verkehr zu vermitteln, der 
heute beinahe vollständig fehlt, das ist den direoten Verkehr der Stadt 
mit den Vororten und der Umgebung, ferner den Verkehr der Bezirke 
untereinander, der gewiss ein ebenso wichtiger Zweck der Stadtbahn ist, 
als der Fernverkehr, 

Nur durch ein derartiges Stadtbahnnetz kann man eine allmälige 
Verbesserung der socialen Verhältnisse, deren Nothwendigkeit. gewiss von 
Niemanden angezweifelt wird, herbeiführen, und dies um =0 sicherer, 
weil bei dem außerordentlich billigen Betrieb der elektrischen Bahnen 
es möglich sein wird, solche Fahrpreise zu erzielen, daß anch der arme 
Mann die Benttzung der Bahn sich nicht zu überlegen brauchen wird, 
und daher Wohnstätten aufsuchen kann, in denen er fir ibn erträgliche 
Lebensverhältnisse vorfndet. 

Ist «4 Aufgabe der Regierung die zur Verbindang der einzelnen 
Bahnen untereinander nothwendigen Vorkehrungen za treffen, 0 muss 
die Herstellung der Localbahnen dem Privatenpital überlassen werden, 
und ich xzweifle gar nicht, dab dieses sich »ofort bereit erklären wird, 
diess Aufgabe zu lösen, wenn dem Unternehmen die moralische Unter- 
stätzung von Staat, Land und Stadt gesichert wird. 

Und so schließe ich denn, boffend, daß so wie das schine Wort 
unseres Kaisers, die Vereinigung Wiens mit den Vororten betreffend, 
rasch zur That wurde, auch das Versprechen der Begierung bezäglich 
der baldigen Herstellung einer Stadtbahn ebenso rasch in Erftillung 
geben möge, und wir vielleicht noch im laufenden Jahre Gelegenheit 
kaben, uns über den ersten Spatenstich zur elektrischen Stadtbahn zu freuen! 


Vermischtes. 


Deputation des Ossterreloblsohen Ingenieur- und Ar- 
ohltekten-Vereines. Am T. d. M. Aberreichte eine ans den Herren 
Vorsteher - Stellvertreter, Centralinspeetor Rotter, Baurath von Neu- 
mann, Baurath ron Wielemans und Ingenienr Klunzinger beate- 
hende Deputatiocna dem Herrn Ministerpräsidenten Grafen Taaffe die 
Wünsche des Vereines hinsichtlich der Färdernng der grossen technischen 
Stadtaufzraben und der nothwendigen Vorarbeiten fiir die baldige Anf- 
stellnug des Gemeralregnlirungsplanee. Der Mipisterpräsilent betonte 
in der Antwort, dass die Regierung allen Fragen der Stadtentwick- 
lung gegenüber nicht nur volle Aufmerksamkeit, sondern wie dies durch 
die Kusernenvurlage bestätigt wird, auch werktlätige Hilfe bekundet. 
So werde nuch der Bau der Stadtbahn eingehend atudirt und fanden 
zu diesem Behufe Commissionssitzumgen atatt, au welchen auch das 
Handelsministerium betbeiligt war, wie Aberhaupt der Haudelsminister 
mit diesen Aufgaben eingehend sieh beschüftige. Eines aber möge man 
sich klar machen, im Eılschritte, 0 wie es oftmals gewfinscht werde, 
kann &s doch nicht zehen, Es müsse Alles grändlich vorbedacht zein. 
Auch dürfe man mit Rücksicht anf die vielen, oft nur zum Theile be 
wohnten Neubauten der Vororts nicht eine wilde Banspeculatioa fördern. 
Eins Sorte von Bau-Unternehmern habe ohnehin arg gewirthschaftet und 
mit Recht kinge das solide Baugewerbe darüber und verlange Abhilfe. 
Die Regierung werde dieser Frage näher treten und soweit es in ihrem 
Machtbereiche lege, sich fir Abstellung bisheriger Missstände verwenden. 
Auch für die Schafnng billiger Wohnungen für die unteren 
Classen der Bevölkerung mus# gesorgt werden. Die 
Depntation verfügte sich auılann in derselben Angelegenheit zum Herrn 
Handelsminister, welcher erklärte, die Vorschläge des Vereines 
bereits zu kennen. Von seiner Seite werden die auf die Stadt hezäg- 
lieben Projsete im intenaivstier Weise gefördert werden. Der Herr 
Statthalter, bei dem die Depntation ebenfalls vworsprach, ver- 
sicherte im gleicher Weise seine werkthätige Autheilnahme an den zu 
kisenden Aufgaben. 


Parabelschnittpunkte. 

In gewissen praktischen Fällen kann folgende Aufgabe zur Lösung 
kommen iz. DB. Bestimmung der Lünge der Kopfbleche bei genieteten 
Bau- und PBrückenträgere}: Eine Paralel ist bestimmt durch ihren 
Scheitel €, die Richtung ihrer Achse CD und einen Punkt A, Man 
suche dem Schnitt einer zur Achse C/> senkrechten Geraden 79 mit der 
Parabel, ohne die Parabel selbst zu zeichnen. 


Lüsung: 

Ab 1 Cb, Beschreibe Aber CD einen Haibkreis, welcher og in E 
schneidet. Mache CF CE, ziehe in F eine Senkrechte auf CD, welche 
CA iu @ schneidet, ziehe durch @ eine Parallele zur Parabrlachge, au 
ist der Schnittpunkt derselben mit der gegebenen Geraden 97 der ge 








7) LABETESGERAERICE an 
suchte Punkt P. (Derselbe ergibt sich auch wenn man FG zum Schnitte 
H mit AH bringt, wobel AF | CD, und HC mit gg schneidet.) 


Selte 184. 
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Beweis: 


AD 
Die Gleichung der obigen Parabel lautet: yi 


cD 





z;ist P 


Ala 
der gesuchte Punkt, 30 muss sein; N = = FAac6orw CAD 


—_ —_ @.Aa _ An 
wnit GF= = — a; F = m A 
Nach der Constraction ist: Cht= (F2— 07 ,CD. 
Er) 


Somit Me ‚CI, was an beweisen war. 


Theodor Pierna. 
Ing.-Adjunet der K. F.-Nordbahn. 


Das Corborus-Schlons (Siehe Bericht über die Geschüftsrersammlung 
vom 2. Mai in Nr. 19 d. BL) 

„Das Corberus-Schloss ist ein completes Sicherbeitaschloss, 
welches nach dem Prineip des bisher nur bei einbrachsicheren Cassen 
verwendeten berühmten Stechsystems oonstruirt, nur mit Hilfe des eigens 
dazu construirten Originalschlüssels aufsperrbar ist und durch kein wie 
immer geartetes Instrument oder Falsificat geöffnet werden kann. Der 
durch neuerfundene, sogenannte selbstsichernde en ug ge- 
schützte Sperrmechanisınus ermöglicht durch seine eigenthümliche Con- 


strnetion, daß das Schloss von beiden Seiten anfgesperrt werden 

kann (was bei den bisher bekannten Stechschlösern nicht möglich war), 

u. zw, mit ein und demselben Schlüssel oder, nach wegebenen Bedin- 

guse. mit je einem verschiedenen Schlüssel für die Innen- und 
ubenseite, 

Die Schlässeleinführungsöffnung ist stets verdeckt, und bei offenem 
Riegel vollends unzugänglich, auch besitzt das Carberus-Schloss 
weier eine Haudklinke, noch Olive ler dergl. Die wichtigste Rolle für 
die Sicherheit des Schlosses ist dem Schlilssel selbat zugetheilt. Fiir 
jedes einzelne Schloss ist ein wesentlich verschiedener Schlüssel con- 
stenirt und anch die Einführungsöffnung verschiedengestaltig combinirt. 
Der Schlänsel besitzt Combinationsfähigkeit, wodarch Millionen in der 
That wesentlich verschiedener Schlissel erzeugt werden können und 
der oberste Grundsatz der Schlosstechnik, der da lautet: „Für die 
Sicherheit eines Schlosses ist in allererster Reihe 
die Mannigfaltigkeit der Schlüsselformen maßb- 
gebend“, verwirklicht erscheint, durch die „Fangnut“ wird der auf- 
sperrende Schlitssel von einer einspringenden Falle erfaßt und fest- 
gehalten, »o daß er nicht wieder zurüc en werden kann. 

Die Durchlochung, mit welcher sich der aufsperrende Schlissel 
tiber einem im Schlosgehäuse bereitstehenden Fangstift aufspleßt, sichert 
die strenge Reihenfolge der eingefangenen Schlüssel und die der Länze 
nach eingefarchte Führungsnut verhindert selbatthätig das irrthümlicher- 
weise verkehrte Einführen des Schlässels in der Dunkelheit, sowie das 
Einstechen eines falschen Schlüssels oder fremden Körpers. Im Nach- 
stehenden ist der „Cerberus-Schlüssel“ in natürlicher Größe dar- 
gestellt. 


Schlüsselform und Combination der Zähne in millionenfacher Versehledenheit. 


‚rssnsere 


Schutzvrorrichtungen: 
Führangsnut gegen falsches Einstechen . . . 2 2.“ 


Banglech . . 2 2 0 2 2 2 2 2 0 0 20 rn 
Gebeim registrirte Schlossnummer . 





* Das Wiederversperren des Cerberns-Schlosses erfolgt vollkommen 
selbstthätlg durch bloßes Schließen des Thores — ohne jeden Handgriff, 
indem eine Seibatschliedrorrichtung auch den Thorfügel wieder automatisch 
versehließt. Der wichtigste Theil des Cerber us-Schlosses, insbesondere 
in der Construction ala Hausthorschlans, ist dessen selbstehätiger Con- 
trolmechanismus, worauf sich das eigentliche Cerberus-System 
gründet. Die wesentlichste Rolle spielt hiebei wieder der Schlüssel. Er 
verschwindet beim Aufsperren, sobald er dem Riegel geüflnet hat, 
spurlosimiInnern des Schlossgehäuses und ist das Auf- 
sperren, welches durch bloßes Eindrlicken des Schlitsels, ohne jeden 
weiteren Handgriff erfolgt, unbedingt von dem Abfall des verwendeten 
Schlüssels in das Schloss abhängig. Der aufsperrende Schlüssel stürzt sich 
nämlich, sobald er dureh die Einwirkung seiner Zahneombination den 
ge von den Zuhaltungen befreit hat, mit seiner Durchlochung 

er einen Fangstift, am sich in dem sogenannten „Schlässelfang“ ab- 
zulagern. Der zweite Schlüssel, welcher folgt, kommt über den ersten, der 
dritte über den zweiten zu liegen u. # f., so daß sich alle einfallenden 
Schlaasel in der strengen Reihenfolge ihres Einwarfes über- 
einander ansammeln, u. zw. die von der Innen- oder Anlenseite ein- 
gelangenen Schlänsel ebenfalls von einander getrennt. 

Indem nun jeder Schliissel die Wohnungsnummer seines Besitzers 

lässt sich an der Hand dieser Lage und Anordnung der im 
Schlüsselfang aufgespeicherten Schlüssel genan constatiren: wer in's 
Haus eingetreten, wer dasselbe verlassen bat, in welcher 
Aufeinanderfolge dies der Fallwar und um welche 
beilänfige Zeit. Speeiell ani die Wiener Thorsperre angewender, 
repräsentirt der Cerberus-Schlüssel mit diesen Controleigenschaften aus- 
gestattet, gleichzeitig das Sperrgeld. 

Die Schlüssel werden beim Hausbesorger, welcher dieselben in 
Verwahrung und Verrechnung hat, von dem Mietbern in beliebiger Menge 
in Vorrath gekauft, stets mit in der Tasche geführt und der sonach 
von der Partei selbst zum Aufsperren verwendete Schlissel bildet 
gleichzeitig das Sperrgeld, welches sich im Opferstock des Schlosses an- 
sammelt, woraus es an jedem Morgen vom Hansbesorger entnommen wird. 

Zur größeren Vorsicht ist das Cerberus- Schloss durch eine . 
elektrische Controlanlage geschützte, indem, so lange der Riegel 
offen ist, an der Controlstelle der Hausbesorgerwohnung ein Alarmläntewerk 
und in der Schlosskrone selbst ein elektrisches Glühlicht in Funetion 
tritt, Ersteres avisirt jede Thorpassage und ein erentuelles Offenbleiben 
der Thüre; das Glühlicht vergewisert den Eintretenden durch sein 
stummes Wiedererlöschen, daß das Schloss hinter ihm wieder eorreet 
abgesperrtt und der Hausbesorger seine Controlklingel orduungsmäßig 
in Thätigkeit habe. Dreh eine Abstellvorrichtang kann das Cerberus- 
Schloss nach Erfordernis temporär gänzlich anler Function gesetzt und 
unbrauchbar gemacht werden. 

Mit diesen nnterschiedlichen Controleigenachaften ansgeatattet 
kann das Üerberus-Schloss vortheilhaft verwendet werden fir unter 


waren. 


. Wohnungsnummer (des Besitzers 
» * »  „ Fangunt gegen Wiederzuräckziehen 





. Orientirungsname 


mehrfacher Sperre stehende Unssen, Wohnungsthüren, Fabrikseingänge 
Ausstell m und als selbsteassirendes Tourmiquet, wobei der auf- 
sperrenide Schlitsel als Bintrittskarte fungirt. 

Der Kostenpreis stellt sich inel, der gesammten elektrischen 
Controlanlage, Thtirschließer, aller Utensilien und 0 Schlüssel auf 
150 #.; jedoch wird das Cerberns-Schloss auch in Miethe gegeben 
und der Pachtschilling mit 10 Kreuzer pro Tag bemessen. 

Der „Patent Cerberus* als u he A soll das Mittel sein, 
anf Grundlage der allgemeinen Hansschlüsselrerleihnng die 
Wiener Thorsperrmisdre ebenso versöhnlich als radieal zu lösen. In 
dieser Uomstructionsform hat das „Cerberus*-Schloss den Zweck: 

Stets dienstbereit, selbstthätig Pfürtnerdienste zu leisten, nm 
insbesondere zur Nachtzeit den freien, ungestärten Verkehr der Mieth- 
parteien ohne gesumdheitsschädliches Warten vor dem Thore zu er- 
möglichen. Bei Verwendung des „Usrberus“-Schlosses gestaltet sich die 
Thorpassage höchst einfach: 

Wir kommen zur Nachtzeit vor's versperrte Thor — drlicken den 
„Cerberus*-Schlüssel in's Schloss — die augenblicklich aufgesprungene 
Thiire vor uns herschiebend, treten wir ein — ohme auch nur einen 
einzigen Handgriff zu machen -- schreiten unbektimmert um Thor und 
Schloss vorwärts — inzwischen avisirt schon die Klingel selbstihätig 
unsere Ankunft durch den elektrischen Draht -- das entflammte Glitblicht 
weist uns den Weg im Dunkeln — und sein stummes Erlöschen vor- 
gewissert uns (beim Stiegenhaus angelangt), And die Thüre sich wieder 
correct abgesperrt habe — auch hat der eingeworfene Schlüssel schon 
unseren Eintritt legitimirt und den Hausbesorger bezahlt.“ 





Druckfehler-Berichtigung. 


In Nr. 18, vom 1. Mai 1891, Seite 168, Zeile 17 v, u. soll es 
heißen: statt „zwei* Siebentel — „secha* Siehentel, 





Bücherschan. 


608. Physik und Chemie. Von Dr. A. von Urbanitzk 

und Dr. 8. Zeisel, Wien, A. Hartleben. Lieferung 15-20. P 
ur Lfg. 30 kr. Mis den neuesten Heften kommt im physikalischen Theile 
er Schall zum Abschlusse, Phonograph, Graphopbon, Gramaphon, finden 
eingehende Würdigung. Die folgenden Capitel sind der Optik gewidmet 
und erwähnen wir die Photometer, die verschiedenen Spiegelinstrumente, 
die Spectralapparate u. =. w. Im chemischen Theile findet die organische 
Chemie mit der Behandlung (ler für das praktische Leben 0 wichtigen 
Metalle Eisen, Kupfer, Quecksilber seinen Abschluss und wird hierauf 
mit der organischen Cbemie begonnen, die Er im des Leuchtgnses, 
Tg der Theerproduete, die Destillation « Tlolzes u. w, be 
sprochen. 


Eigenthum und Verlag des Vereines, — Verantwort), Rednctenr: Paul Kortz, beh. aut. Civil-Ingenienr. — Druck von R, Spies & Co. in Wien, 


WOCHENSCHRIFT 


ÖSTERR, INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, | 


ITL TERGIS, Wien, Freitag den 22, Mai 1891. a2, 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines, Fortsetzung der Debatte über 
den Bericht des Comit“+ für die Stellung der Techniker. — 
Vermischtes. — Bitcherschan. 








An die geehrten Leser! 
In Folge des noch anhaltenden Setzer - Strikes erscheint diese Nummer abermals in beschränktem 


Umfange. 


Die Redaction. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Fortsetzung der Debatte über den Bericht des Gomitös für 
dio Stellung der Techniker. 
(Siehe Bericht über die Geschäftsversammlung vom 25. April 1. I, 
Wochenschrift Nr. 18.) 


k. k Oberbanrath Prenninger: 

„Wie Sie wissen, ist diese Frage wiederholt in unserem Vereine 
zur Verhandlung gekommen. Auch am II. Ingenienrtage wurde hierüber ge- 
aprochen und e» besteht immer eine große Schwierigkeit, die Augeleien- 
heit in einer zahlreichen Versammlung in snehlicher Weise durchzu- 
berathen, Ich kann nur erklären, daß sich Ihr Comit& mit dieser Frage 
anderthalb Jahre beschäftigt hat, daß es die Beschlüsse, wie sie Ihnen 
heute vorliegen, und zwar den ersten and den letzten Antrag ein- 
stimmig, den zweiten Antrag, welcher vom dens Doctortitel handelt, mit 
Stimmenmehrheit angenommen hat, wobei sich gegen Letzteren nur zwei 
Stimmen und von diesen beiden Stimmen eigentlich nur eine direete aus- 
gesprochen haben, Sio können sich denken, daß das Comite, das Sie ge- 
wählt haben, mit einer gewissen Aengstlichkeit darnach streben musate, 
in dieser Frage eine Uebereinstimmung zu erzielen. Ich glaube, daß sich 
diese Ücbereinstimmung auch noch heute wird erzielen lassen, wenn die 
Sache in ruhiger Weise durchberatben und aufgeklärt werden wird. 

Es sind heute gewisse Schlagworte gefallen über die Zurtick- 
drängung des Ingenienrtitels gegenüber dem Dostartitel. Eine ılabin 
gehende Absicht ist dem Comit£ vollkommen fremi, es formulirt viel- 
mehr in reinem ersten Antrage den Schutz der Standesbezeichnung des 
Ingenieurs uml des Architekten und im zweiten Antrage schlägt es Ihnen 
vor, dad den technischen Hochschulen das gleicht Recht zuerkannt werde, 
wie den Universitäten, nämlich den Doctortitel zu verleiben, 

Wir balten den technischen Stand ebenso hoch, wie die Herren 
Vorreiner, wir sind darin ganz einig mit Ihnen, aber wir wfinschen, dnd 
die technische Hochachnle gleiche Rechte erhaiten solle, wie die Univer- 
sitäten Wenns wir augen würden: „Jeder Techniker, der die technische 
Hochschule rerläast, muss Doctor heißen“, wenn wir Ihnen einen solchen 
Antrag zur Annahme empfehlen würden, dann hätten Sie das Recht, ihn 
abzulehnen. Wir empfehlen Ihnen vielmehr, den Schutz der Stande»- 
bezeichnung, wonach alle Diejenigen, welche die Staateprifungen an 
einer technischen Hochschule abgelegt und bestanden haben, das Recht 
besitzen sollen, sich Ingenienre zu nennen. 

Meine Herren! Wie sie wissen, bin ich schon ein älterer Ingenieur 
sad ich habe mich im Anfangs der Berathungen gegen diese Formu- 
brung ausgesprochen, weil ich wir nach dem gemnehten Erfahrungen 
sagen musste Zum Ingenienr gehört auch noch eine gewiss Praxis. 
Vor 30 oder 40 Jahren hat man verlangt, daß ein Techniker, 
wenn er die Technik verlässt, sich noch eine gewisse Praxis aneignen 
mass, um sich Ingenieur nennen zu dürfen. Heute steht die Sache ganz 
anders, Wem wollen Sie die Standesbezeichnung Ingenieur gewähren, 
wenn Sie jenen Hörern der technischen Hochschule, welche die Staats- 
prüfung mit Erfolg abgelegt haben, diese Standesbezeichnnng ver- 
weigern? Wie schwer ist es auch andererseits, vorzuschreiben, in welcher 
Weise sich der Techniker diese Praxis erwerben soll! Wir missten uns 
daher auch sagen, die Hörer der technischen Hochschule haben ganz 
Recht, wenn sie für Jene, welche die Staatsprüfung absolvirten, die Zu- 
erkennung der Standerbeseichnung „Ingeniear* anstreben, und dies umao 
mehr, nüachlem ja von der Unterrichtsbehörde selbst ausgesprochen 
wurde, daß durch die strenge Prüfung der Titel „diplomirter Inge- 
nieur* erreicht wird, Auch der dipiomirte Ingenieur hat sich ja keine 


Praxis erworben, sondern sich nar eine höhere wiasenschaftliche Ans- 
bildung angerismet. 

Ich komme nım u dem Bemerkungen «des Herro Begierungsrath 
Morawitz. Er meinte, dad das Fundament erst vorhanden selu mfisse. — 
Die gewisse punktirte Linie des Fondamenten sei noch nicht gezogen; Bie 
wissen ja Alle, meine Herren, was die Mittelschnlfrage bedeutet, sie ist 
eine sehr schwierige, und sie kann in ihren Einzelheiten doch nur 
unter vorwiegenler Betheiligung von Lehrern und Professoren gelöst 
werden, und dann milssten wir uns sagen, daß wir bei einem näheren 
Stadium iieser Frage gewiss woch länger gebrancht hätten, um mit 
einem bescimmten Antrage zu kommen, als es ohnedies geschehen ist, 
Usbrigens wird = ja immer Sache der Unterrichtsverwaltung sein, 
jene Mittelschule zu schaffen, welche nach Ihrer Ansicht die Gleich- 
werthigkeit der technischen Hochschule mit jener der Universität 
herstellt. 


Wenn man uns daher sagt: Eure Realschule steht nicht anf der 
Höhe wie das Gymnasium, su haben wir uns daraus gar keine Vorwürfe 
zu machen, da es, wie ich bereits erwähnte, Suche der Regierung ist 
und derselben auch vorbehalten bleiben muss, eine für das Sındiam an 
der technischen Hochschnle oder der Universität gleichwerthige Mittel- 
schule zır schaffen. 

Es ist also, wie Sie sehen, sehr schwierig, über die Mittelschul- 
frage eins Resolution oder einen Beschlnas zu fassen; wir haben dies 
anch in unserem Berichte gesagt und weiters daran? hingewiesen, daß 
sich die heutige Realschule nnd das Gymnasium die Wage halten. Ich 
würde Sie daber bitten, unseren Antrag anzunehmen, 


Mit dem Dsoetortite] wollten wir vur zum Ausdrucke bringen, daß 
damit ein Techniker bezeichnet werden soll, der sich eine häbere wissen- 
schaftliche Ausbildung erworben hat. Es steht dem Techniker solbst- 
verständlich vollkommen frei, sich diesen Doetortitel zu erwerben oder nicht. 


Der technischen Hochschule soll jedoch das Recht zuerkannt 
werden, den Dostortitel zu verleihen. Alle Jene, welche strenge Prü- 
fungen gemacht haben, wissen ferner. mit welchen Schwierigkeiten es 
beute verbunden ist. die strengen Prüfungen, sogenannten Diplom-Prü- 
füngen, mit Erfolg abzulegen ; wir wollten daher dem Unterrichts- 
ministerinmn Anhaltspunkte bieten, Erleichterungen in dieser Beziehung 
za schaffen. Das Comit# war sich klar, daß dieser Frage einmal näber 
getreten werden mnss, wm eine Abbilfe berbeizuführen. 

Wir haben uns redlich bemüht, dies zu than, und aus meinen 
Ausführungen, vielmehr aber ana dem eingehenden Bericht des Cumitss, 
werdm Sie entnehmen, daß Ihr Comit& das erste war, welches den 
Schutz der Standesbezeichnung „Ingenieur' auf die Tagesordnung 
stellte und Ihnen die Annahme eines dahingehenden Antrages empfehlt. 

Wir hörten ja von einem Herrn Verredner, daß mit „Doctor“, ein 
Gelehrter bezeichnet wird. Doctor ist nie eins Standesbezeichnung, und 
Sis haben wuhl oft schon selbat gefragt: Was ist denn der betreffende 
Herr für ein Doctor? Doctor ist ein akademischer Grad, bezw, Titel. 
Diesen akademischen Titel wollten wir unseren Collegen sichern, bezw, der 
technischen Hochschule das Recht zuerkaunt wissen, ihn verleihen zu 
dürfen. In diesem Rechte erkennen wir eine Hebung der Interessen un- 
sorer Standesgenossen, und ich bitte Sie sehr, durch Ihr Votum auszu- 
sprechen, daß wir zum Behufe der Anerkennung unserer wissenschaft- 
lichen Ausbildung für die technischen Hochschulen dieselben Rechte in 
Ansprach nehmen müssen, welche die Universitäten besitzen, 
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Dpi. Ing. Frauz Kapaun: 

„Das Comite musste sich naturgemäss klar werden, mit welchen 
speriellen Fragen es nich befassen soll. Dasselbe stand einer Reihe von Fruggen 
gegenüber, von der ich behaupten kann, daß sie unabsohbar ist. Wer 
otwns Praktisches erreichen will, musa sich schlüssig worden, welcher 
Theil ans dem ganzen Complexe herausgegriffen werden zoll, und da 
tritt uns zuerst klar vor Augen, (dat die Fragen, die hier zu benut- 
worten wären, in verschiedene Ressorts gehören. Wir waren uns voll- 
kommen klar darüber, daß wir, wenn wir vor Sie, meine Herren, hin- 
treten, einen abgeschlowenen Kreis behandeln müssen, und dies war der 
Grund, warum wir den dritten Punkt unserer Vorlage herausgegriflen 
Laben, Wir haben in unserer Vorlage auch angezeigt, daß wir mit 
der Behandlung der drei Fragen unsere Arbeiten 
nieht als abgeschlosaen betrachten, und haben in Aussicht 
gestellt, später noch eine Reihe anderer Punkte vorzulegen Wie schwer 
es war, hiebei die wichtigsten Punkte heranszugreifen, darliber kann 
der Beweis dadurch erbracht erscheinen, daß heute Niemand im Stande 
war, eins bestimmtes Frage anfzuwerfen, die als gleichwerthig mit den 
von uns behandelten Fragen angesehen werden kann. 

Ich müchte nun anf den ersten Herren Vorrelner übergehen, 

Ich war «es vielleicht, der seinerzeit das Refarat, welches uns 
damals das Comit& erstattet hat, zu Falle brachte Wenn daher aun 
beute die Besolntios, welche damals verlesen wurde, wieder vorge- 
schlagen wird, #0 errachta ich es für meine Pflicht, nicht etwa aus Recht- 
haberei, sondern aus sachlichen Grfinden mich beute abermals geren die 
Annahme dieser Resolution anszusprechen. Gestatten Sie mir, den Grnnd 
zu wiederholen, aus welchem die damalige Versammlung gagen die An- 
nahme dieser Resolution war; wir haben gemeint, der Oest. Iugenieur- 
und Architektenverein muss sich seiner Interessen, die er vertritt. mit 
einem Vorschlage annehmen, Ein Vorschlag, der in einer Reihe von 
Worten ausklingt, ist nicht dasjenige, was wir wollen und anstreben. 
Dies war ılie Ursache, warom tiber den damaligen Vorschlag zur Tages- 
orinung übergegangen wurde. 

Diese Gründe bestehen hente nach. Ich empfehle Ihnen daher auch 
diese Resolation nicht anzunehmen. Non wurde von dem Herrn Vor- 
reiner der schwerwiegende Vorwurf erhoben, daß unserem Referate die 
Basis feblt, Dnranf mas ich erwidern, dab das Comitd, wie Sie, meine 
Herren, ja gehört haben, auch die Frage der Mittelschule in Betracht 
gezogen lat, Wir gelangten jedoch am Schlusse unserer Berathungen 
zu der Ansicht, dad, nachdem bereits am 1. Ingenirurtage eine präcise 
Erklärung augegeben wurde, eine zweite derartige Erklärung weder 
eine Verstärkung noch eine Abschwächung sein kann. Dies war die 
Ursache, warum wir in dieser Richtung vorläufig keinen Vorschlag ge- 
macht haben. 

Ich komme nun auf die Frage zu sprechen, welche hents am 
meisten angegriffen wurde, das ist die Doctorfrage, und da vartrete ich 
die Anschauung, die beste Lösung wäre die, die Technik mit der Universität 
zu vereinigen. Dieser Vorschlag hat die Zustimmung des Comitds nicht ge 
gunden. Ich würdige die Gründe, welche dazu geführt haben. Es bestehen 
eigentlich zwei Hochschnlen, und man liegt die Frage a0: Wer ist mehr. 
Wir haben ein Interesse den Beweis zu erbringen, dal) im üffentlichen 
Leben präcise gesagt wird, die technische Hochschnle ist gleichwerthig 
mit der Universität und hat dasselbe Recht einen Doctorgrad zu ver- 
leihen. Wie kommt &, daß die Technik ala minderwerthig betrachtet 
wird? Bs liegt darin, daß die maßgebenden Factoren sagen: Gegen- 
stände, die in die Universität gehören, begreifen den höchsten Grad des 
Wissens; sio beschäftigt sich mit dem Menschen und seinen Gedanken. 
Die Technik jedoch beschäftigt sich mit der leblosen Natur und dies ist 
die zweite Kategorie. Daher sind Diejenigen, die an der Technik wirken, 
zweiter Kategorie. Wir bekämpfen diese Anschauung. Dies ist die Ur- 
sache, warum wir mit einem bestimmten Vorschlage kommen, 

Der österreichische Ingenisur- fund Architekten- Verein erachtet, 
daß die technische Hochschule auf vollkommen gleicher Stufe mit der 
Universität steht, Wir sind daber verpflichtet, diesen Satz auszusprechen. 

Die Consequenz daraus wäre die, daß Diejenigen, welche aus der 
Technik kerrorgeheben, mit denselben Rechten ausgestattet sein würden, 
wie Diejenigen, welche die Universität verlassen. Herr Profassor Steiner 
bat daranf aufmerksam gemacht, daß sich auf den technischen Hoch- 
schulen viele Studirende befinden, die nach Deutschland gehen müssen, 
am dort den Doctorgrad zu erhalten, und so mit den anderen Berufs- 
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ständen als gleichwerthig zu erscheinen. Dieser Theil der Studirenden ist 
aber nur ein Zweig des großen Stammes der aus dem technischen Hocl- 
schulen Hervorgehenden, welche mit den Unirersitätshlrern gleichgestellt 
werden. Wir aber miissen es aussprechen, dab die Technik und Univer- 
aität gleichgestellt alnd, Ale Technik muss ebenso wie die Universität 
das Recht erhalten, den Doctorstitel zu verleihen. Hier handelt es sich 
tm eine prineipielle Frage. Ich empfehle Ihnen daher von den diplomirten 
Ingenieuren ganz abzusehen und den Referentenanträgen rollinhalrlich 
zuzustimmen.“ 

Ingenieur Ernst Gaertner: 

„Wenn ich jetzt dns Wort ergreite, #0 weschiebt dien, weil vor- 
anssichtlich, nachdem die Genernldebatte nicht geschlossen wurde, die 
Specisldebatte heute nicht mehr beginnen wirt. 

Indem ich zu Ihrer Kenntnis bringe, daß ich Mitglied des 
Comit&s für Stellung der Techniker bin, bemerke ich, daß ich es tnter- 
lassen würde, aberhaupt meins Ansicht hier zum Ausdrucke zu bringen 
weil ich wfinsche, dal die Beschliiase im Interesse der Sache thunlichst 
einhellig augenammen werden, indem vur dann ein Erfolg zu erhoffen 
ist — wenn mir nieht bekannt würe, daß bei der Berathung dieser Frage 
vor jenem Forum, welchen geschäftsordeungsmäßig die Berichterstat- 
tungen vorzulegen sind, das Stimmenverhältnis hinsichtlich einer wich- 
tigen Frage keine ausgenprochene Mehrheit ergeben hat und daß viele 
Collegen den beziglichen Ausführungen des Berichtes nicht beipftichten. 

Ich erlanbe mir daher unter diesen Umständen darauf zu ver- 
weisen, daß ich gleichfalls mit dem Berichte des Comitäs, insoweit das- 
selbe die Verleihung des Doetorgrades betrifft, nicht einverstanden bin, 
Selbstverständlicherweise habe ich weine Anschauung auch im Comitt 
ausgesprochen und meine geehrten Collegen daron verständigt, dab ich 
mir vorbehalte, in der Vollversammlung meine gegentbeilige Meinung zu 
vertreten. 

Mit den Ausführungen des geehrten Herrn unmittelbaren Vor- 
redners bin ich insoferne einverstanden, als en mir auch nicht ratlısum 
erscheint, in einem Berichte zu viele Fragen zusammenzudrängen, daß 
es vielmehr besser sei, sich auf eine einzelne Angelegenheit zu beschrän- 
ken, diese aber wit allem Nachdrucke zu vertreten. In diesem Shine 
stimme ich vollständig demjenigen Theile des Berichtes zu, welcher von dem 
Schutze der Standesbezeichnungen „Ingenienr" und „Architekt“ handelt. 

Berugnehment anf die Ausführungen des geehrten Collegen 
Oel wein bemerke ich, dab es gegenwärtig nicht nothwendig ist, 0 enge 
Grenzen für Jene zu zieben, welchen diese Stamdesbezeichnungen zu- 
kommen sollen. Im Interesse dea Anschens unseres Standes miissen unsere 
Bestrebungen vielmehr in erster Linie dahin gerichtet sein, ungeeignete 
Elemente von demselben ferne zu halten. Darın krankt unser Stand 
und darunter leidet unser Ansehen, dad eben Personen, deren wissen- 
schaftliche und allgemeine Bildung und gesellschaftliche Stellung eine 
untergeordnete ist. sich ungehindert den Titel „Ingenieur oder „Archi- 
tekt" beilegen, der ihnen eben nicht zukommt. 

In der Bestrebung, die Standesbezeichnungen „Ingenienr" und 
„Architekt zu schfitzen, würden wir eines Sinnes sein, und ich bin über- 
zeugt, die Schritte, die wir im dieser Richtung unternebmen werden, 
in den malgebenden Kreisen Zostimmung finden, indem wir damit erwas 
anstreben, was uns unbestritten gebährt. 

Die Frage bextiglich Verleihung des Dostortitels au Jene, welche 
an den technischen Hochschulen die strengen Prüfungen abgelegt haben, 
ist schon vielfach und bis zur Ermüdıng besprochen worden; ich werde 
mich daher gunz kurz fassen und verweise anf die bezfglichen Aus- 
führungen des Herrn Regierungsrates Morawitz. 

Ich bin der Ansicht, daß es nicht im Interesse unseres Standas 
liegt, die Verleihnng dieses Titels an Techniker anzustreben, da wir ja 
dadurch zu erkennen geben würden, daß erst mit Erlangung des Daetor- 
titela eins höhere wissenschaftliche Bildung nachgewiesen wird, daher der 
Titel „Ingenieur“ oder „Architekt“ in seinem Wertbe herabgesstzt wird. 
Die Namen Ingenienr, Architekt haben eime solche Badentung, daß 
wir auf die Führnug dieser Bezeichunngen stolz sein sollten, inabeson- 
dere in einer Zeit, in welcher durch Männer unseres Standes Werke ge- 
schaffen werden, welche als Eckpfeiler der beutigen Civilisation zu be- 
zeichnen sind. Sollen wir da den Dostortitel anstreben, einen veralteten 
Titel, dessen Erlangung selbst an den Universitäten abnimmt? Sind etwa 
diejenigen Jnristen, die nicht Doctoren der Rechte zind, weniger angeschen 
ala ihre Standesgenoasen ? Der Stand als solcher muss gehoben werden 
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aber die Verleihung des Doctortitels an Einzeine wird ihm nicht. zum 
Ansehen verhelfen. 

Wir Techniker müssen „Alle Mir Einen“ und „Einer für Alle* 
dahin wirken, daß unsere Collegen an jene Stellen gelangen, wo ale fir 
die Allgemeinheit sichtbar sind und anf diese Weise wieder zum An- 
sehen des ganzen Standes beitragen. 

Nach meiner Ansicht wäre ea ılaher ratlısam, wenn wir uns anf 
die Erledigung einer Frage beschränken und jenen Anträgen des Comitds 
einbellig zustimmen würden, welche den Schutz der Titel „Ingenienr“ 
und „Architekt betreffen, dagegen die Anträge beziiglich Verleibung 
des Doctortitels ablehnen. 

Auch ein Vermittlangsantrag, welcher vorschlägt, an den tech- 
nischen Hochschulen nur Denjenigen, welche sich in mathematischen 
und naturwissenschaftlichen Fächern strengen Prüfungen unterziehen, 
den Dortortitel zu verleihen, scheint mir nicht zweckmäßig, da bierin 
eins Inconsequenz liegt; denn auf diesen Titel hätten doch gewiss anch 
Diejenigen den gleichen Anspruch, weiche ebenso wichtigen wissenschaft- 
lichen Studien anf anderen Gebieten oblegen sind. 

Icb ersuche Sie daher, jene Vorschläge vullinhaltlich anzunehmen, 
welche das Comit& bezüglich des Schutzes der Standenbezeichnungen 
gemacht hat." 

K. k. Professor Friedrich Steiner: 

„Jch möchte mir noch eine kusze persönliche Erwiderong erlanben 
und hieran noch eio’re Bemerkungen unschlieien. Herr Oberbaurath 
Prenninger hat mir gegentiber die Bemerkung gemacht, daß das Wort 
„Dostor* für daa Gebiet der Medieiner keine Standesbezeichnung ist. Ich, 
meine Herren, stehe auf dem Standpunkt, daß allerdings der akademische 
Doetorgrad für die Medieiner keins Standesbezeichnung ist, dab aber das 
Publicam diese Bezeichuung zu einer Standeszeichnung gemacht hat, 
einzig umil allein aus dem Grund, weil Niemand die medicinische Praxis 
ausüben darf, der nicht Doetor ist. Darum ist „Doctor® eins Standes- 
bezeichmung geworden, während es „Arzt“ nicht ist, was ja am schla- 
gendsten die Bezeichnungen „Zahnärzte und „Wundärzte" beweisen, 
die sich eben nicht Doctoren nennen dürfen, wenn sie es nicht sind. 

Ober-Ingenieur Zuffer: 

„Gestatten Sie mir, meine Herren, gleichfalls einige Worte anzu- 
führen. Der Gegenstand, der uns heute beschäftigt, war bereits vor 
genan einem Jahre auf der Tagesorduung gestanden, wurde jedoch damala 
vertagt. Der Gegenstand ist 90 bedentsam, dab man nicht jm Stande ist, 
denselben mit einem Schlage seiner Lösung zuzuführen. Sämmtliche 
Bedner haben jedoch betont, daß es nothwendig «ei, wenigstens die 
Standesbezeiehnung gesetzlich zu schützen, 

Wenn wir heute wieder reaultatlos auseinandorgehen, wie os nun 
den Anschein hat, so wäre dies sehr traurig. Ich möchte daber im Interesse 
der ganzen Angelegenheit, im Interesse des Österreichischen Ingenienr- 
und Architekten-Vereines, selbst die Bitte an die geehrte Versammlung 
richten, dahin zu streben, dad wenigstens in Beziehung auf den „Schutz 
des Namens „Ingenieur und Arebitekt“ das Nötbige vorgekehrt und ver- 
anlasst werde,“ 

K. k. Regierungsrath Morawitxz: 

„Ich will dem unmittelbaren Herm Vorredner und auch dem 
Herra Ingenienr G asrtner sofort auf die Fährte folgen, indem ich die 
Resolution wohl formell aber nieht in derSachse zuräckziehe und 
sie dem Comite zur Verfügung stelle. Ich thue dies deshalb, weil wir zu 
einem Schlunss kommen müssen ynd ich von keiner Seite den Vorwurf 
einer Störung anf mich laden will, Ich will auch keine Polemik treiben, 
sonst müsste ich darauf hinweisen, daß die Resolution nis im Plesum 
zur Verhandlung ‚kam, da das Cumit& nach seiner Berichterstattung 
aufgelöst wurde, und auch erinnern, daß beim I. Ingenieur- und Archi- 
tektentage die Frage anders stand. Dort wurde die Resolution zwar 
gefaßt, ist aber nicht welter verfolgt worden. 

Heute aber wollen wir nicht bios eine Resolution fassen, wir 
wollen sie auch zur Ansführung bringen, Um also nicht zu stören, bitte 
ich den geehrten Herrn Präsidenten, die vorgelesene Resolution nicht 
zur Abstimmung zu bringen, sondenm dem Comits tibermitteln zu 
wollen.” 

Architekt Marmorek: 

„Wir Techniker, die wir als die Pionniere der Cultur allerdings 
anerkennt sind, haben es Gott sei Dank nicht mehr nöthig, nach Aner 
kennung zu streben, und wenn wir einen Schutztitel verlangen, so ge- 


schieht es nur deshalb, weil sich eine Anzahl von Personen, die nicht 
hinein gehören, in den Stand gedrängt hat. Ich halte den Unterschied 
von strengen und Stantapriäinngen für einen überwandenen alten und 
verrosteten Standpankt. In der a. b. Thronrede wurde eine Reform 
der medicinischen Studien angeordnet, und ich hin überzeugt, daß auch 
hier, s0 wie es jetzt größtentheils bei dem Jaristen geschieht, die strenge 
Prüfung rerschwinden wird. Sachlieh ist ja zwischen beiden Prilfungen 
kein Unterschied; «s hestebt nur ein förmlicher Unterschied. Es soll nur 
einen Titel geben, den sich Jeder erwerben kann, der die technische 
Hochschule durchgemacht hat. Dieser Titel soll aber nicht durch das 
Ministerium, sondern durch den Senat der technischen Hochschule ver- 
lichen werden, und darin ist bis jetzt der Grund zu einem Rangstreit 
zwischen den Professoren der technischen Hochschule und jenen der 
Universität zu suchen. Durch die Verleihung eines akademischen Titels, 
durch feierliche Promstion wird der Titel „Ingenieur ebenso gesucht 
werden wie der Titel „Doctor.“ 

k. k. Hofrath R. vr. Rosalwall: 

„Nach meiner Ansicht sollten wir, nachden bereits die nene juri- 
dische Studienordnung dem Herrenhause vorliegt und die Stndienord- 
ordnung für die anderen Facultäten ehestens im gesetzlichen Wege zur 
Regelung gelangen wird, mit der bente angeregten Anstrebnug inne- 
halten und warten, bis die Form dieser Studienordnungen festgesetzt 
sein wind." 

Ingenieur Stigler: 

„Hochgsehrte Herren! Wir stehen heute vor einer Frage, welcher 
ein tiefeinschneidender Einfluss anf die gesollschaftliche und wissen- 
schaftliche Stellung unseres Standes nicht abgesprochen werden kann. 
und wissen, daß die Lösung einer 30 wichtigen Frage nur dann eine 
erfreuliche und segenbringende sein kaup, wens wir nus derselben voll- 
kommen objeetiv gegenäberstellen und pathetische Gefühle, sei & nun 
Sympathie oder Antipathie entschiedenst von unserer Urtheilsfällung ferne 
halten. Sie werden, geehrte Herren, durch den Schutz der Staniesbezeich- 
nung „Ingenieur“ einen energiachen Schritt zur Besserung der derzeit noch 
höchst: uuerfreulichen socialen Stellung unserer Standesgenosen in 
Österreich than, wir wissen aber, geehrte Herren, als Mathematiker, d, h 
als strenge Logiker, daß man, um in einer Sache mit Methode rorzt- 
geben, nicht nur analytisch, sondern auch ayntketisch arbeiten muss und 
dad es nicht genügt, gewissermaßen den Weizen vom Spreu zu 
sondern. Ihr Comit#, welchem ich die Ehre hatte anzugehören, hat denn 
auch, von dieser Erkenntnis geleitet, den Punkt 2 des Referates aus- 
gearbeitet, nach welchem dem strenge geprüften Hörer einer technischen 
Hochschule der Doetorgrad verlieben werden solle. 

Anlässlich der Berathungen im Comit# hat sich ergeben, dab für 
den Doetortitel sehr viele, der wirklich arichhältigen Griinde gegen den- 
selben aber sehr wenige waren. Die Gründe für den Dortortitel ergaben 
sich vor Allem aus dem Studium der organischen Entwicklung der vor- 
liegenden Frage. Ich kaun mich darauf beschränken, festzustellen, daß 
schon im Jahre 1848 die Verleihung des Doctorgrades von der Univer- 
sität selbst angeregt wurde, dad sie damals, als noch nicht wpruchreif, 
anf einige Zeit wieder von der Bildääche verschwand, »odann von den 
Ingenienren selbst aufgegriffen wurde, in zahlreichen fachwissenschaft- 
lichen Vereinen disentirt und immer wieder ad acta gelegt wurde, 

Nichtsdestoweniger ist die Anhängerschaft derselben von Jahr zu 
Jahr gewachsen und hat sich schon der letzte Ingenieur-Tag nun nicht 
mehr gegen die Verleihung des Dostorgrades ausgesprochen, sondern nur 
eine derzeitige Vertagung beschloasen. Wir miissen schon aus der 
historischen Entwicklung dieser Sache, aus dem trotz vieler Ablehnungen 
und Anfeindungen immer wiederkehrenden Auftsuchen dieser Frage den 
Schluss ziehen, dat das Verlangen unch Verleihung des Doctortitels, 
ein wobldarchdachtes und begründetes, dad diese Idee logisch und sohin 
lebensfähig ist, Nach dieser Betrachtung war das Comit& geneigt, die 
Doctorfrage aufzunehmen, und worde bierin bestärkt durch die Zuschriften 
achtunggebietender Ingenieur-Clubs und Vereine, 

Und nun zum Meritorischen. Durch Ihre freumdliche Haltung 
gegenüber Punkt 1 bat unsere Frage einen unverkennbaren Fort- 
schritt gemacht. Während früher das Dilemma zwischen Ingenieur und 
Doctor als akademischer Grad der gedeihlichen Erscheinung hinderlich 
war, ist dasselbe nun aus der Sphäre unsurer Bernthungen gewichen. 
Es ist biedurch auch die Möglichkeit eines ähnlichen Experimentes 
mit Namen und Begriff, wie dasselbe vor Jahren zum großen Leid- 
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wesen s0 mancher Standergenoasen, mit dem Worte Dpl. Ingenieur 
unternommen ward, a yriorl anGer den Kreis unserer Beschliiase we- 
rliekt. Denn, sehr geehrte Herren! würden wir norb an dem „Dpl. Ingenienr* 
festhalten, oder die Bexeichnnng Terenienr durch ein anderes „Epitheton 
ornans* zum akademischen (irade stempeln wollen, »ı wire das so, als 
wenn man den gradnirten Dr. mei., akademischer Arzt beriteln wiirde 
und damit in die Gesellschaft mit Gewalt die Ansicht trlige, der Arzt 
jet nicht akademisch gebildet, weil es sonst keinen nandrüärklich ge 
nannten akademischen Arzt gebe; diplomirter Ingenieur sage durchaus 
vicht, dab das Diplom an einer Hochschule erworben wurde, nachllem 
es bekanntlich Ausstellungs-, Vereins- ete. Diplame gibt, 

Widrigenfalls man also nicht direst ein men Wort eründen 
wollte, bleibt uns ala einzig wirklich allgemein gekannte um versran- 
dene Bezeichnung unr der Doetortitel. Wenn wir den majestätischen Bau 
einer Sprache betrachten, s0 aehen wir, daß dieselbe» gewissermaßen der 
Culturinesser eines Volkes ist; je deeidirrer und einstimmiger der ein- 
zelne Begriff seinen ikım einzig eigenen Namen hat, umso fester steht 
das ganze Gebäude. Nehmen wir nun an, dab es Einem einfiele, far den 
Begriff Tisch einen zweiten Namen za eränden, so würde wohl 
jeder sagen: entweder ist das, was Da uns hier mit einem neuen Namen 
nennst, ein Tisch, dann ist es ilberfllissig und sträflich. durch eine neue 
Bezeichnang uns zu verwirren oder aber #3 ist kein Tisch, dann darfst 
Da nicht behaupten, dab es mit einem Tisch identisch ist, Ebenso hier, 
entweder ist der streng geprüfte Techniker ein gelehrter Mann, dann 
ist &s Aherfltiasig und partiewlaristisch von der fir sciche Miuner allge- 
mein üblichen Titalatır „Doctor“ abzugshen und die Bevölkerung durch 
ein neues Wort zu verwirren, oder aber er ist kein gelehrter Mann, 
dann hat er auch keinen Grund, sich über Subordinirune zu beklagen. 
Nachdem wir nun Alle darüber einig sind, daß der gradoirte Techniker 
in seinem Intelligenzerade identisch wit den Doctoren aller Facultäten 
bt, #0 ergibt alch von selbst daraus, daß demselben der Dnetorsgrad zu 
verleihen lat, 

Ich gele mm auf einige besonders häufige Gegenbemerkungen 
über. Einige Fachgenosen gehen von der Amsicht aus, daß das Ver- 
langen des Doctorgrades einer Usurpation gleich käme und das es 
wünschensweriher erschlene, wenu sich die Techniker einen eigenen 
Titel schufen nu denselben gradatim zum öffentlichen Ansehen bringen. 
Nach dem Vorhergesagten miisste also ein solches Wort erfunden werden. 
Neimen wir nun an, es gelänge, diesem nenen Grade zweifelloses Ver- 
ständnis zn erringen, d. bh. man verstiinde darunter einen allgemein 
gebildeten Gelehrten, so hätten wir dadurch die Umenrrenz des Ehr- 
geixes und gegenseitige Reibereien zwischen Doctoren und an der Technik 
Graduirten, geradezu beramrgefordert, ein Wettkampf, bei welchem 
zweifellos Jder an der Technik Graduirte den Kürzeren ziehen würde, 
Der Ingenienr ist nar mittelbar mit der breiteren Gesellschaft in Contact, 
während Droctoren aller vier Facultären nach wie vor bedeutend mehr 
Gelegenheit haben, sei es als Dr, mel. am Krankenbette, als Dr. jur, 
im Gerichtsaaale oder ala Dr, phil. in der Schule und in Vorträgen ihre 
Gelehrsamkeit lenchten zu lassen und sohin immer wieder als Gelehrte 
erster Ördoung gelten werden, Das haben die Doctores auch schun lange 





vor 90 manchen unserer Fachgenassen erkannt, darans lässt sich auch 
das entschiedene Sträuben gegen nnser Begehren erklären, Was die 
Usnrpation anbetrifft, eo ist ‚der Dostortitel meines Wissens anfänglich 
nur den Juristen, asılann den Theologen, später den Philosophen und 
zuletzt den Medieinern verlieben worden, und es filt hentzutage keinem 
Menschen ein, vom Dr. med. Minderwerthiges zu halten ala vom Jur. Dr. 
im Gegentheile. 

Vom Standpunkte der Opportunirät wird gesagt, wir erreichen 
unser Ziel nicht. Jeder grüter angelerte Plan ist von vorneherein in 
oppsrtun, denn er #trebt etwas von (lem Beatehenden Verschiedenes an. 
Wenn das kleine Hünflein der Griechen bei Marathon, oder unsere Vor- 
fahren im Teutoburger Walde sich gesagt hätten. wir erreichen unser 
Ziel nieht, so wiirde die Geschichte anders ansschen, nnd ich glaube, 
wir gingen heute noch im Bärenfell einher, Weiters aber handele 
es sich in unserem Vereine nicht darmm Opportnnes zu verlangen, sondern 
es int der Würde unsnres Vereines angemersen, hier auszesprechen, 
was wir für gmt und recht halten, unbektmmert darum, ab dies (ie- 
fallen oder Missfallen erresrt 

Ein vermeintlicher Bettungswedauke für die Gegmer anderhalb 
unseres Stamden int die Mittelschulfrage In dieser Hinsicht stebt das 
Comitö anf dem Sıandpuukte, daß sowohl dasderzeitigeiiymnasiam als auch 
die Renlschnle einseitig bilden, und kann durch das noch bestehende 
Gymenslal Monopol In weiner Ansicht nicht beirrt werden. Es kann von 
einer Vereinigung der Universität mit der Technik zar dann die Rede 
sein, wenn man zur Einsicht gelangt sein wird, dans weder philologisches 
noch entarwissenschaftliches Vielwissen nis allgemeine Billung gelten 
können. 

Eine andere Ansicht geht dahin, sollen schon ans dem 
Grunde den Doctorgrad nicht verlangen, weil wir dadırch den Doctoren 
erst recht den Werth ihres Titels zeigen. Darauf ist zu sagen, wenn 
Jemand sich sur aus dem Grunde keine Mühe gibt, in eine gute Gesell- 
schaft zu kommen, well er derselben nicht zeigen will, daB sie als gut 
betrachtet wird, 30 kann der Schaden nur ame seiner Seite sein, Es wird 
auch mit Schlagworten wie: „aus der alten Rumpelkammer' ote. gegen 
den Eoctortitel gesprochen. Das Wort Doctor ist nicht älter als Ingenieur; 
Ingeniam ist ein altklasaisches Wort. Es darf Sie die durch dia 
Franzosen daran vorgenommene Arlaptirong iu Ingenieur nicht irreführen. 
Ziehen wir noch einmal ia Betracht, das viele Vereine es uns gewisser- 
malen als dem ÜUentralvereine anvertraut Inden, für dem Dostortitel 
einzutreten und dab der geshrte Verein nicht eine Augenblickekund- 
gebung, sondern cin unwiderrufliches Programm aufstellen will, #0 
glanbe ich, dab das Comitk Ihrer Zustimmung gewiss sein kaum, nın- 
soenehr, da dach alle hier anwesenden Horren von dem aufrichtigsten 
Wunsche derchdrungen sind, dem Tecbniker endgiltig und in vollem 
Made die Stellung im Stante und der (esellschaft einzurkumen, welche 
er wit rollem Rechte verdient." 
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(Nach diesem Redner wurde die General-Debatte und die Sitzung 
selber geschlossen. Der Bericht tiber die in der Sitzung vom 28. April 
fortgesetzte Debatte folgt später.| 


Yermischtes. 


Personalnachrioht, 

Sr. Majestät der Kaiser hat gestattet, daß der Inspector der 
Kaiser Ferdinauds-Nordbahn in Wien, Herr kula. Ratlı Zienko Kuttig 
den kaiserl. russischen Stanialaus-Örden zweiter Ulasse, und die Inspoetoren 
der k, k. österr, Stantsbahnen, Herr Morig Tischler in Linz und Herr 
Anton Spiens in Wien, dns Officierskreuz des königl. rmmänischen 
Kronen-Ördens annehmen und tragen dürfen. 

Internationaler Städte-Congress inFrankfurta.M. 1891. 
Dieser Tage bat sich unter dem Vorsitz des Herrn Oberbirgermeister 
Adickes, Ehrenpräsidenten der Ausstellung, der Ausschuss gebiller, 
welcher berufen ist, den Magistrat in Bezug auf die Vorbereitnugen 
und Veranstaltungen fir den während der elektrotechnischen Ausstellung 
daselbst abzuhaltenden Städtecongress zu unterstitzen. Der Congreb 
soll Ende August oder Anfangs September stattfinden und wird vom 
Magistrat der Stadt Frankfurt berufen. Einladungen zur Theilnahme an 
demselben werden erhalten die Magistrate der größeren Städte Deutsch- 
lands, Ossterreich-Ungaros, der Schweiz, Belriens, Hollands, Italiens, 


Skandinariens. Die Daner des Vongresaes ist mit drei Tagen in Aussicht 
genommen; die ersten beiilen Tage sind für Vorträge und Demonstrationen 
der ersten Fachmänner anf dem Gebiete der Elektrotechnik mit besonderer 
Rücksicht auf die Anlage von städtischen Centralstationen für Beleuchtung 
und Kraftübertragung bestimmt, denen ach wuch einige Vorträge über 
andere commmnnle Einrichtungen anschlielen sollen, Am dritten Tage 
soll ein gemeinsamer Ausflug veranstaltet werden. 


Bücherschan, 


5704. Enoyklopädie der Naturwissenschaften, Brealau 
1800 E, Trewende Mark 3.—, Die uns vorliegende 8. Lieferung, 
beransgegeben von Prof. Dr. Winkelmann, behandelt die Optik, 
Nach einleiteuden Artikeln Aber die „Geschwindigkeit des Lichtes" folgen 
Abbamdlungen Aber „Geometrische Optik*, „Theorie der optischen Ab- 
bildung‘, Realisirung der optischen Abbildung“ und die „Künstliche Pr- 
weiterung der Se ne Zur Erläuterung sind eine Anzahl 
schöner Abbildungen beigefügt. 
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Bericht über eine Studienreise nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 
Vortrag, gebalten io der Plenar-Versammlung am 31. Jänner 1891 won Herrn Professor Dr. Joh, Oser. 


Im Frühjahr des abgelaufenen Jahres wurde der Verein der 

„Deutschen Eisenhüttenleute* und das „Iron and Steel Institute* 
von dem „American Institute of Mining Engineers“ eingeladen, 
für den Herbst desselben Jahres eine Exenrsion nach den Ver- 
einigten Stanten von Nordamerika zu unternehmen. — Von 
dieser Einladung, welche von den deutschen Fachgenosern mit 
großer Freude begrüsst wurde, machten elrca 140 Lieutsche und 
320 Mitglieder des „Iron and Steel Institate* Gebrauch, ro daß 
sich mit Einschluss der begleitenden Damen die Anzahl der euro- 
päischen Exeursionisten auf beiläußg 500 Personen stellte. 
. Nach dem festgestellten Programme sollten die geladenen 
Gäste, denen die Wahl der UVeberfahrt anhelmgegeben wurde, bis 
zum 1. October 1890 in New-York eintreffen und die gemein- 
same Vereinigung wit den amerikanischen Ingenieuren ' bei dem 
für diese Zeit anberaumten Herbst-Meeting des „Iron and Steel- 
Institute in New-York stattfinden. Weiterhin war dann eine 
gemeinschaftliche Reise in die hervorrsgendsten Eisen-Indnstrie- 
Bezirke in Anssicht genommen. 

Unter den Tueilnehmern an dieser Exctrsion befand sich anch 
meine Person, und beehre ich mich, dem geehrten Vereine nach 
Maßgabe der ınir zur Verfügung stehenden Zeit über die wichtigsten 
Ergelmisse meiner Reise einen kurzen Bericht zu erstatten, 

Am 1.,2. und 3. October wurden in New-York Vormittags 
Versammlungen abgehalten, Nachmittags Excursionen nach theils 
landschaftlich, theila indastriell interessantenPumkten unternommen. 
Den 4. October wurde dann unter zahlreicher Begleitung von 
amerikanischen Ingenieuren die gemeinsame Reise in drei Beparat- 
zügen, welche während der ganzen bis Ende October dauernden 
Reise beibehalten wurden, angetreten, Ein übersichtliches Bild 
derselben möge die nachfolgende Zusammenstellung geben: Phila- 
delphia (3 Tage Auföontbalt) — Lebanon (1 Tag) — Altoona, 
Johustown (1 Tag) — Pittsburgh (4 Tage) — Chicago (2 Tage). 
Von hier aus trennte eich die Gesellschait in zwei Partien, 
von denen sich die eine nach Süden, die andere nach Norden 
wendste. Der siüdwärts gehende Tireill der Gesellschaft hatte 
den Zweck, die in der letzten Zeit rasch anfblühende Eisen- 
industrie in Alsbama, Tennessee und West-Virginien kennen 
zu lernen, während für die nordwärtse gehende Excursion haupt- 
#ichlich die E,sen- und Kupferminen am Lake superior in’s Auge 
gefasst waren. Die Route der Letzteren, welcher auch ich mich 
anschloss, wär folgende: Iron mountain, Iron wood, Bessemer 
(1 Tag) — Houghton (3 Tage) — Michigamnee, Ishpeming 
(2 Tags) — Marquette (1 Tag) — Sault- Ste, Marie (1 Tag) 
— Sudbary in Canada (1 Tag) — Niagara Fall (1 Tag). Von 
Niagara Fall ging ein Tüeil direct nach New-York, der andere 
nach Washington, um sich dert mit der von Süden kommenden 
Gesellschatt zu vereinigen und erst von da nach New-York zarlck- 
zukelıren, 

«.' Das vorzüglich ausgearbeitets Reiseprogramm war , vor- 
trefflich geeignet, den Exenrsionstheilnehmern ein imposantes Bild 
der großartigen Hilfsquellen des - Landes und der Thatkraft 
seiner Bewohner zu liefern und immer wieder an die oft eltirten 
Worte von Washington Irving; „On what prodigious scale is 
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every thing in this country“ zu erinnern. Es findet dieser Aus- 
spruch seine valle Berechtigung zunächst in seiner Anwendung 
anf die Eisenindustrie, welche bei dieser Reise das Hauptinter- 
esse in Anspruch nahm. 

Die Eisenproduction hat in den letzten drei Decennien in 
Amerika eine ungewöhnlich großartige Entwicklung genommen. 
Die Vereinigten Staaten von Nordamerika producirten : 

Im Jahre 1854 bis 668 Kilotonnen = 668.000 metr, Tonnen 
1880 „ 3896 pr = 3,816.000  „ = 
a» 1889 „ 7725 „ = 7,125.000 „ = 

Die hervorragende Stellung der V. St. A, geht aus der 
Zusammenstellung der Roheisen-Erzengung in den Hauptproduc- 
tions®-Gebieten hervor. 

Im Jahre 1589 wurde an Roheisen erzeugt: 

In Deutschland 4525 Kilotonnen 
„ den V. St. A.. 7725 = 
" England . 8376 ” 

Der"; zweite Rang, in dem hier die V, St. A. stehen, gewinnt 
noch an Bedeutung, wenn man die Zunahme der Gesammtprodus- 
tion der Erde vom Jahre 188) bis inclusive 1889 mit jenen 
der V. St. A. für denselben Zeitraum vergleicht. Diese Zunahme 
beträgt mit Ausschluss der V. St, A, für diess Zeit für alle 
Länder der Erde zussunmen in runder Zahl 18 %,, für dis 
V, $t. A. 98". Im Jahre 1890 hat Nordamerika in seiner 
Roheisen-Produetion Großbritannien schon überholt, Sterry Hunt 
gab dieselbe in einem auf dem Meeting der American Mining 
Euginsers gehaltenen Vortrage zu Y'/, Millionen Tonnen an, 

Hier möge als eine Zukunftsbetrachtung auch eine Schitzuug 
angeführt werden, welche Abraham Hewitt, Präsident des 
„American Institute of Mining Engineers“, in seiner Adresse an 
die europäischen Eisenküittenleute bei deren Ankunft in New-York 
aufgestellt hat, Abraham Hewitt veranschlagt die Zunalme 
der Eisenproduction der gunzen Welt in dem letzten‘ 11 Jahren 
auf 11.100 & t. Unter. der Annahme, daß dieses Zunahme sich 
gleichbleibt, würde die Prodaetion im Jahre 1900 nenerdings um 
10.000 kt gestiegen sein; unter der Voraussetzung, daß sowohl 
Europa als Amerika für den eigenen Bedarf selbst aufzukommen 
hätten, würden hievon auf Amerika 7000 & £ entfallen. Es ıinlisste 
daher Amerika in dem nichsten Deeennium seine Erzengung neuer- 
dings nahezu verdoppeln. 

Es frägt sich nun, ob die V, St, A, für sich allein im 
Stande sind, eins solche Mehrproductiom zu leisten, ob hiefür der 
entsprechende Vorrath von Kohle und Eisenerzen vorhanden ist? 
Dal es an der nöthigen Koblenmenge‘ nicht fehlt, ist bekannt, 
die :V, St, A, sind das kolhlenreichste Land der Welt;. an 
schätzt die Steinkohlenfelder derselben. auf circa 190.000, jene 
von Großbritannien auf 9000 englische Quadratmailen.-- Abraham- 
Hewitt tührt in der obenerwähnten Adresse an, daß von den 
aufgedeckten Kolilenfeldern der V, St, A. jetzt schon pro Jahr 
300 Millionen Tonnen Koble gewonnen werden könnten, 

Was die Eisenerze betrifft, so wurden von: den im Jahre 
1890 erzeugten 9'/, Millionen Tonnen Koheisen circa ‘ nur 
!/,.Million Tonnen aus ausländischen, vorzüglich aus Spanien und 
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Cubz eingeführten Erzen erzeugt, der Rest wurde von amerl- 
kanischen Erzen gedeckt, wozu die Gegenden östlich vom Missl- 
seipi 90 Percent lieferten. 

Abgesehen davon, dab westwärts vom Mississipl bis zu den 
Kocky mountains noch gar nicht angegriffene Schütze von Eisen 
und Koble lagern, ist auch die Gewinnung von Eisenerzen 
in der Gegend der großen Seen in einem fortwährenden Anf- 
schwung begriffen und sind die großen Eisenerzlager in Ala- 
bama, Tennessee und West-Virginia erst vor Kurzem in größerem 
Mußstabe in Angriff genommen worden, so daß sich die Eisen- 
industrie in diesen südlichen Staaten in der letzten Zeit in einem 
ungewöhnlichen Maße entwickelt hat, Nach übereinsti nmenden 
Mittheilungen sind in Alabama und Tennessee die Bedingunren zur 
Eisenerzeugung günstiger als an irgend einem anderen Pankte 
Nordamerikas. Es kommen dort Eisenerz, Kohle, häufig zu Tage 
tretend, neben Kalkstein unmittelbar nebeneinander vor und ist 
der Erzeugungspreis per Tonne Roheisen wesentlich niederer als 
in Pennsylvanien, da letzteres zwar für den Hochofenprucess 
geeignete Kohle Imsitzt, dagegen aber die Eisenerze zum größten 
Theile ans dem Gebiete der Seen, zu, wenn auch billigen, die 
Production aber immerhin belastenden Frachtsätzen beziehen muss, 
Bisher war Pensylvanien das Centrum der amerikanischen Fisen- 
production, Es entflelen auf dasselbe im Jahre 1888 49 Percent 
der Gesammtproduetion, Zunächst stellte sich dumm Ohio mit 
15°2 Percent, dann Illinois und Wisconsin mit 96 Percent, 
hierauf Alabama wit 5°2 Percent. Seit dieser Zeit ist Alabama, 
dessen Production sich in den 9 Jahren von 1880 bis 1889 
verzehnfacht hat, schon in die dritte Stelle vorgerückt und dürfte 
selbst in einer nicht fernen Zeit Pennsylvanien äberflügeln, Neben 
den früher erwähnten sind für diese Gegenden auch noch andere 
wesentliche Verhältnisse günstig; es nehmen dieselhen nämlich 
in Bezug auf Fruchtbarkeit einen hohen Rang ein, und wegen der 
Nähe schiffbarer Flüsse, wie des Mississipi, Tennesser und Alabama 
River, welche diese Gegend nach dem mexikanischen Golf hin- 
weisen, ist fir dieses Gebiet bei weiterer Entwicklung eine beden- 
tungsvolle Zukunft für den Weltmarkt voransenschen. Es wird 
duber anch schon heute von den Amerikanern in's Auge gefaßt, 
dad die Elsen- und Stahlindustrie im Süden ihren Mittelpunkt 
und damit auch die dort noch immer schwebende Racenfrage Ihre 
natärliche Lösung finden werde. 

Fasst man alle vorerwähnten Verbältnise zusammen, so 
dürfte daraus hervorgehen, daß der von Abraham Hewitt für 
das nächste Decemnium in Aussicht genommene Mehrbedarf an 
Eisen von den V. St. A. nicht nur ohne Zuhilfenahme aus- 
lindischer Erzeugnisse wird geleckt werden können, sondern dad die 
Vereinigten Staaten in einer nicht fernen Zeit mit ihrem Eisen 
sogar im Welthandel eine wichtiger Rolle splelen dürften. 

Mit dem großartigen Maßstabe, in welchem die Eisen- 
production Amerikas in dem letzten Decenninm zugenommen hat, 
steht die Entwicklung des amerikanischen Hochofen- und Bessemer- 
processes in Einklang. 

Mr. James Gayley, Leiter der Hochofenanlage anf den in 
Pitteburgh befindlichen Edgar Thomson Steel Works, welche sich 
im Besitza des größten Eiern-Industriellen der Welt, des Herm 
Andrew Carnegie, befinden, hat anf dem New-York Meeting über 
den Hochofenprocess, wie sich derselbe ausgebildet hat, einen inter- 
essanten Vortrag gehalten. Es knlipfen sich hiernach dert die 
Fortschritte im Betrieb der Hochöfen besonders an die Ent- 
wicklung der Edgar Thomson Werke, auf welchen bis dahin uner- 
hörte Tageserzeugnngen bei gleichzeitig vermindertem - Coaksver- 
branch und guter Ansnützung des Cubikraumes des Öfens erreicht 
worden. Aus dem von Mr, J. Gayley mitgetheilten reichen Material 
sollen hier nur die auf diesen Werken bis jetzt erlangten 
günstigsten Besmitate angeführt werden. 

Ein Huchkofen von 244 m Höhe und 7 m Weite im 
Kohlensack, mit einem Ranminhalt von 515 m® lieferte bei einer 
pro Minnte eingeblasenen Windmenge vun 70B m? in den ersten 
12 Monaten fokrende Reanltate: 

Gerämmterzeugung seit der Inbetriebsetzung 114.800 metr. Tonnen 


Tägliche Erzeugung , » » ++ 35 „ ” 
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Durchschnittlicher Kohlenverbrauch per Tonne 

Bin a m 857 Kilogramm 
Raum für eine Tonne Tageserzengung . . 1:63 Cubikmeter 

Dies+ Erfolge wurden feellich erst durch zahlreiche und 
kostspielige Experimente behufs Ermittlung der zweckmäßigsten 
Dimensionen der Hochöfen, der entsprechendsten Windinengen etc, 
ermöglicht. Es wirft dies aber sowohl anf die Liberalität des Eigen- 
thümers als auf die Fachkenntniss and den Eifer der Leiter das 
günstigste Licht, Ein wesentliches Motiv zu diesen Austrengungen 
scheint allerdings der Ehrgeiz zu #ein, bessere Leistungen als andere 
Werke aufweisen zu können. Mr, Windsor-Richards erwähnte 
auf dem Meeting, daß, als er vor I Jahren mit dem damaligen 
Leiter der Edgar Thomson Werke, Captain Jones, eine neus 
und großartige Hochofenanlage in Chicago besuchte, dieser die 
Nachricht nach Hause sendete: „Those boys at Chicago intend 
to beat our record“, was auch wirklich erfolgte. Und so machten 
die Burschen auf den Edirar Thomson Werken ein» noch mlch- 
tiger» Anlage, um die Barschen in Chicago za schlagen, was 
auch wieder gelang. 

Ich erwühne dies Episode, ob sie nun vollständig authen- 
tisch ist oder nieht, weil sie wir besonders charakteristisch für das 
Wesen des Amerikaners zu sein scheint. 

Es muss hier bemerkt werden, daß zur Erzeugung s 
enormer Roheisenmengen allerılings die amerikanischen Verhält- 
nisse dadurch besonders günstig sind, daß dort durchschnittlich 
viel reichere Erze zur Verschmelzung kommen, Bo kaben beisplels- 
weise die Erze vom Lake saperior oft einen Gehals von 63 Percent 
Eisen, #0 dad anf die Gewichtseinheit erzeugtes Roheisen eins 
viel geringere Schlackenmengs fallt, resp, auf die Gewichts- 
einheit Eisen eine viel geringerer Meng“ Material durch den Ofen 
darchzujagen ist, Weiters jet auch der Umstand günstig, daß die 
amerikanischen Bessemerwerke meist mit eisem Koheisen von viel 
geringerem Silieiumgehalt arbeiten, als dies bei uns der Fall ist; 
man beguügt sich dort mit einem Gehalt von 0°6 bis 09 Percent 
Silieiam, Damit steht zugleich anch die enorme Leistungsfühigkeit 
der amerikanischen Stahlwerke in Zusammenhang. 

Mr. Henry Howe hat anf dem Meeting in New-York die 
Praxis in den amerikanischen Stahlwerken in einer sehr Jehr- 
reichen und interessanten Weiss dargelegt. Ich will, um eine 
Vorstellung eines solchen Betriebes zu geben, einige der von Mr, 
Howe angegelsenen Daten mittheilen, Nach Howe wurde in dem 
Adonde Bensemerwerk ein Jahr hindurch in 542 Schichten 
{11 Schichten pr+ Woche) gearbeitet, In diesen 542 Schichten 
wurden in 210 Tomen-Convertern 323.733 metr. Tonnen erzeugt, 
also pro Monat 26 977 ?, oder pro 24 Stunden 11948 t in je 
118 Hitzen pro 24 Stunden, so daß also auf jede Hitze das 
ganze Jahr hindarch 12-2 Minuten entfallen. In dieser Zeit 
wurden 265.055 & Schienen gewalst, Es ergibt sich also per 
Schicht eine Erzeugung von 489 f, der pro 24 Stunden von 978 1 
Schienen. Diese Leistung wit zwei Convertern Ist eine ungewöhnlich: 
hohe; sie steht aher nicht vereinzelt da, indem von Howe 
eine ganze Reihe von amerikanischen Stahlwerken, die ähnliche 
Resultate erzielten, angeführt wurde, 

Die Möglichkeit, die Chargen in so kurser Zeit durch- 
zuführen, ist in dem niedrigen Silleiumgehalt gegeben, Die Chargen 
können kurz danern, weil wenig Silieium zu entfernen ist, 
Sie müssen rasch verlanfen, weil die Wärme möglichst &kono- 
misirt werden muss und daher ist ein rasches Blasen nothwendig, 
Ans demselben Grunde müssen die Panmsen zwischen je 
zwei Chargen tniglichst kurz sein, um möglichst wenig Wärme 
dnrch Ausstrahlang der Converter und der Gieöpfannen zu ver 
lieren, Kurze Chargen und kurze Pausen ermöglichen aber eine 
hohe Production. Ein wlcher Betrieb verlangt sehr kräftige Gebläse, 
entsprechende Einriehtangen zum Schmelzen und Verblasen des Roh- 
eisens, zum Gießen und Entfernen der Ingots, zum raschen 
Auswechseln der Converterböden, eine sehr geräumige Glaßgrube, 
welche für die Ingots von mehreren Ühargen Platz bietet; er 
erfordert aber auch eine sorgfältige Orgmisation der Arbeit und 
eine weitgehende Arbeitstheilung, damit jeder Einzelne, sich in 
einem nur engen Kreise bewegend, seine Arbeit mit der Regel- 
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mäßigkeit eines Uhrwerkes durchführt und nebstbei auch diese 
Arbeit rasch leisten kann. 

Wir batten in den Cambria Works in Johnstown und den 
Edgar Thomson Works in Pittsburgh Gelegenheit, einen derartigen 
Betrieb kennen zu lernen. Er bietet ein Bild, wie man es in 
europäischen Stahlwerken kaum zu sehen bekommt, ein Bild, 
welches anfangs sinnverwirrend wirkt, indem bei den vielen, 
gleichzeitig verlaufenden Arbeiten der Blick von der einen Operation 
rasch auf die andere abgelenkt wird und es erst nach and nach 
gelingt, den verbindenden Faden zu verfolgen. 

In den Edgar Thomson Works befinden sich neun Hochifen 
mit 33 Winderbitzungs-Apparaten, vier Converters & 10 Großtons 
und ein Schienenwalzwerk. Die jährliche Erzeugung der Hach- 
öfen Int ceiren 600.000 £ Bessemer-Koheisen, Spiegeleisen und 
Ferromangan. Sie werden mit (oaks betrieben, welche aus Kohlen 
des Connellaville Bezirkes, der 40—70 Meilen südöstlich der 
Stadt gelegen ist, gewonnen werden, Die Erzeugung des Stahl- 
werkes beträgt 1050 metr. Tonnen Schienen pro Stunde, 

Das aus dem Hochofen abgestochen» Bessemer-Rohelsen geht 
nicht direet zum Converter, sondern wird zunächst in Pfannen 
nach einem Mischreserveir (mixer), welches BO ? aufzunehmen 
vermag, geführt, Der Zweck desselben ist, für die Converter ein 
gleichmäßigeres Material zu liefern; nach Henry M. Howe werden 
dadarch die Abweichungen im Silieiumgehalt um 43 Perceot, im 
Schwefelgehalt um 55 Percent vermindert. Aus den Misch-Reser- 
voirs (zwei ‚Stäck) wird das flüssige Rohsisen wieder in Pfannen 
gegossen und zu den Converters gebracht. In denselben werden 
in 24 Stunden 150 Chargen verblasen. 

Da infolge des raschen Betriebes zum Abziehen der 
Coquillen in der Giedgrube keine Zeit: bleibt, werden diese mittelst 
eines Krahnes auf Wägen gelegt und mit Locomotiven nach einem 
hydraulisch wirkenden Ausstoss-Apparat geflihrt, welcher die 
Blöcke auf eine zweite Wagenreihe hinüberschiebt, mittelst welchen 
sie an die Wärmeöfen gebracht werden. Vor den Wärmeöfen liegt 
ein zweites Geleise, auf welchem eine Chargirmaschine heran- 
gebracht wird, welche die Ingots in die Wärmeöfen einschiebt, 
resp. herauszieht. 

Die auf Walzhitze gebrachten Blöcke werden mittelst der 
von Locomotiven gezogenen Wiägen nach der Blockstraße gebracht, 
wo dieselben mechanisch auf den Walztisch gelegt werden, 
Dieser liegt circa 1 m über der Hüttensohle, ist mittelst hydran- 
lischer Stempel vertical verstellbar und hat einen Bollengang 
mit Reversirbewegung, welcher die Ingots nach dem Blockwalz- 
trio führt. Das Kippen und die seitliche Bewegung der Blöcke wird 
mittelst hydraulisch beweglicher Daumen, welche zwischen den 
Rollen liegen, bewirkt. 

Die vorgewalzten Blöcke gehen hierauf nach einer Block- 
scheere, welche dieselben in zwei Hälften schneidet. Diese werden 
dann mittelst maschineller Vorrichtung auf Transportwägen gelegt, 
auf welchen sie mittelst eines Drahtseiles ohne Ende neuerlich 
an Wärmeöfen gelangen. Auch hier wird das Chargiren, resp, 
Zieben wieder nur maschinell besorgt. Auf Wigen, welche wieder 
mittelst eines Drahtseiles ohne Ende bewegt werden, gehen die 
Blöcke nun nach den Fertigstraßen, welche ebenfalls mittelst 
Rollengingen bedient werden. Die verticale und seitliche Bewe- 
gung wird hier wieder durch die schen früher beschriebene Ein 
richtung bewirkt, #0 daß auch hier wieder das Walzen nur 
maschinell durchgeführt wird, 

Die in dreifacher Länge gewalzste Schiene geht nun zu 
vier Sägen, welche dieselbe gleichzeitig in drei Schienen zertheilen. 

Die eirca 9 m langen Schienen gehen von hier mittelst 
Rollbahn nach den Richt- und Bohrmaschinen und von da nach 
dem Schienenlagerplatz. 

Das Chwrakteristische des Betriebes ist hier, daß vom Zeit- 
pankt des Fortführens der Coquillen aus der Gießgrube alle 
Arbeiten nar maschinell besorgt werden; bei den Walzen besorgt 
nur ein Mann darch Umstellung von Hebeln die ganze Arbeit. 

Ein solcher Betrieb, bei dem in einem einzigen Werk 
täglich 1050 t Schienen erzeugt werden, ist allerdisgs nur in 


Anterika möglich, wo der Bedarf an Schienen wegen des riesigen 
Eisenbahnnetzes ein so außergewühnlich hoher ist. 

Als Beleg hiefür seien einzelns Länder nach der Reihen- 
folge der Kilometerunzahl der im Betriebe stehenden Eisenbahnen 
angeführt: 


Ende 1887 
Vereinigte Staaten von Nordamerika . 241.218 Kilometer 
Ganz Europa . 207.808 = 
Deutschland . 39.185 * 
Frankreich . . „2 2 2 2 2020. = 34.208 n 
England . 31.521 pr 
Russland , Sen 28.517 = 
Oesterreich-Ungarn . 24.432 * 


Dies, sowie die weitgehende Benützung des Eisens als 
Constructionsmaterial, erklärt auch den hohen Consum per Kopf 
der Bevölkerung. Abraham Hewitt gibt die Prodaction an 
Eisen per Kopf der Bevölkerung der V, St, A. zu 300 Pfanden, 
für jene Englands zu 495 Piunden an, wovon aber bei der 
starken Eisen-Ausfahr für die Consumtion nur 250 Pfand per 
Kopf entfallen. 

Schon in Johnstown hatten wir in den Cambria Iron Works 
Gelegenheit, Martinstifen zu schen, welche mit natürlichem Gas 
geheizt wurden; die weitgehendste Verwendung desselben findet 
jedoch in Pittsburgh statt. Es wird dort wie in den Edgar 
Thomsoa Works zur Heizung von Wärmeöfen und Dampfkesseln, 
in anderen Werken auch für Puddlings-, Schweiss, Glusöfen etc, 
gebraucht, ja sogar in Wohnungen steht es dort für die ver- 
schiedenen Zwecke des Haushaltes statt anderweitigen Brenn- 
material in Verwendung, so dad es in dem wirthschaftlichen 
Leben dieser Stadt und ihrer Umgebung einen sehr wichtigen 
Factor bildet, Mit dem Petrolsum kommen stets auch braunbare 
Gase vor, in den Oelgebieten des östlichen Nordamerikas stößt 
man aber bei Bohrnngen sehr häufig nur auf brennbares Gas, 
welches dort als „Natural-Gas“ bezeichnet wird. 

Die erste Anwendung des natürlichen Gases wurde wahr- 
scheinlich in Fredonia (Chantanqua coanty im Staats New-York) 
gemacht, wo es schon im Jahre 1821 als Beleachtungsmaterial 
Verwendung fand; es wird angegeben, daß Hamboldt das 
natlirliche Gas von Fredonia als das achte Weltwander erklärte, 
Die erste Anwendung in Eisenwerken wurde von den Herren 
Rodgers & Burchfield in Leeehburg (Armstrong eounty), 
wo man dasselbe in einer Tiefe von 366 m erbohrte, gemacht. 
Die erste Actiengesellschaft für natürliches Gas wurde 1875 
gegründet, welche den sogenannten „Harvey Well“ in Buttler 
eounty erwarb, Das Gas wurde mittelst eines Rohres von 15 cm 
Durchmesser nach dem 27 km entfernten Eisenwerk Eina geleitet; 
das Gas machte diesen Weg, bei einem am Brunnen beobachteten 
Druck von 41 ka per 1 cm?, in der Zeit vom 20 Minnten. 

Die an natürlichem Gas reichsten Districte liegen um Pitts- 
burgh in einem Halbkreis, dessen Radius ungefähr 32 km lang 
ist, Beinahe von allen hier gelegenen Bohrlöchern wird das 
Gas für die kleineren Dimensionen in schmiedeisernen, fir die‘ 
größeren In gusseisernen Röhren, nach den Schwesterstädten Pitts- 
burg und Allesheny geleitet. Die Mehrzahl der Hauptleitungen 
hat einen Durchmesser von hbeiläufig 41 em, in nächster Zeit 
soll jedoch von Murrysville-Distriet eine 90 cm weite Leitung 
nach Pittsburgh geführt werden. In einzelnen Fällen ist das natür- 
liche Gas sogar 100 km weit geführt worden, so =. B, von 
dem Nord-West Pennsylvania Oelfeld nach Buffalo. Die Länge 
der Gesammtleitungen für Pittsburgh und Umgegend wird auf 
1900 km geschätzt, Man nimmt an, dad für Pittsburgh und 
dessen Umgebung das in natürlichem Gas Investirte Capital 
341/, Millionen Gulden (15,000.000 Dollars) beträgt. 

Da die Messungen der von den Bohriöchern gelieferten Gas- 
quantitäten nicht in hinreichender Anzahl gemacht werden, lässt 
sich eine Schätzung der Gesammtmenge des natürlichen Gases nur 
auf der Grundlage durchführen, daß die Menge der durch das 
Gas aus dem Verbrauch verdrängten Kohle ermittelt wird. Eine 
so durchgeführte Schätzung ergibt den jährlichen Verbrauch von 
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100,000 Millionen Cubikfuss Gas im Werthe von 15 Millionen 
Gulden, 

Die Zusammensetzung des natürlichen Gases ist eine zwi- 
schen verhältnismäßig weiten Grenzen wechselnde, wie aus den 
nachfolgenden Analysen hervorgelit. *) 


In Volumpercenten 





1 ! natürliches Gas hat das durchschnittliche Gewicht von 0049 g, 
die durchschnittliche Verbrennungswärme ist ungeführ 12 200 W, E. 
Weniger günstig als die Brennkraft stellt sich die Leuchtkraft 
des natürlichen Gases und wird daher dasselbe, wenn es zur Be- 
leuchtung verwendet werden soll, meist vorher carburirt. 

Der Druck, unter dem das natürliche Gas ansströmt iweo-h m 
selnd, meist aber schr hoch. So wird z. B. für ein Bohrloch ist 
Findlay-Distriet bei geschlossenem Rohr ein Druck von 128 ka 
per 1 cm? angegeben. Beim ersten Brunnen, der in diesem Distriet 
gebohrt wurde, soll der Druck bei geschlossenem Rohre 155 Ag 
per 1 cm? gewesen sein. Im Murrysville-Distriet fand man hei 
zum Theil geöffnetem Rohr 52—69 kg per 1 cm®. 

Der Druck geht aber häufig rasch zurück, sowie überhaupt 
die aus den Bohrlöchern ausströmends Gasmenge nach und nach 
abnimmt. Die Dauer der Benutzbarkeit eines Bohrloches wird auf 
zwei bis drei Jahre angegeben. 


*) Hans Höfer: „Das Erdöl und seine Verwandten“ im Hand- 


buch der chemischen Technologie von Bolley, Braunschweig, Viewezx | 


& Sohn, 1888. 
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Die Verwendung des natürlichen Gases hat in Pittsburgh 
besonders auch zum Aufschwung der dortizen Glasfahrikation bei- 
getragen. Innerhalb der Stadtgrenzen befinden sich jetzt dort 
29 Hohlglasfabriken, 29 Fensterglasfabriken und eine Spiegel- 
glasfabrik. Die Abgabe des Gases an die Fabriken, z.B, die Eisen- 
fabriken, erfolet dort in der Weise, daß von dem fertigen Product 
eine percentuelle Gebühr eingehoben wird. Die Abgabe des Gases 
an Familien erfolgt pauschaliter je nach der Grüße des Haus- 
halten, 

Das Pittsburgher Comitö hatte für uns nach einem erat seit 
kurzer Zeit in Angriff genommenen Oeldistrirt eine Exeursion 
arrangirt, bei der uns die amerikanische Methode des Seilbohrens 
in den verschiedenen Stadien der Ausführung an zahlreichen 
Bohrlüchern demonstrirt wurde, Bei einem dieser Bohrlücher, 
welches schon verrohrt, die Röhrenfahrt zur Fortleitung des 
Gases aber erst auf eine kurze Strecke gelegt war, liess man 
bei unserer Ankunft dasselbe frei in die Atmosphäre entweichen ; 
das selbst in einer Entfernung von circa 500 Schritten sehr 
starke Geräusch gab eine gute Vorstellung des Druckes, unter 
dem die Ausströmung erfolgte. An einem der besichtigten Brunnen 
wurde Petroleum gewonnen, an einem anderen, schon versiegten, 
durch de Explosion einer eingeworfonen Iynamitpatrone ein Strahl 
von mit Wasser gemischtem Petroleum ca. 100° hoch über das 
Bohrloch herausgeschleudert, 

Ein überaus zroßart’ger Beleuchtungsefteet wurde uns auf 
einer anderen Nachmittagsexeursion auf dem Monongalıela Fluss 
geboten, als wir von dem Besuch der Edgar Tiıomaon Works und 
der Homestead Works anf einem Dampfboot in der Dunkelheit 
zuriickkelrten. Weit in den Fluss hinein war eine weite Eisen- 
röhre gelegt, aus der mun natürliches Gas in großen Massen 
unter dem Wasser ausstrümen Weß, Da zischt eine Rakete über 
die wallende und brodelnde Wasserfläche und blitzschnell ent- 
wickelt sich eine riesenhobe Flamme, welche Land und Wasser 
in magischer Beleuchtung erscheinen lässt. An underen Orten 
waren Röhren am Ufer anfgestellt, aus denen Gas in einer Höhe 
von beiläufig 10 m ausströmte, welches, durch geworfene Leucht- 
kugeln entzändet, eine solche Helligkeit verbreitete, daß man die 
Conturen der Banmblätter und der Köpfe der an beiden Ufern 
angesammelten Menschenmenge ganz scharf wahrnehmen konnte, 


(Schluss folgt.) 
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Wasserstands-Anzeiger 
für Dampf kessel, Bei der am 


12 März ]..). abgehaltenen Plenar- a 

Versammlung brachte der Maschi- 

nen - Ingenieur Rich, Klinger 

(Wien) einen nenen Wasserstands- h 


Anzeiger für Damptikemel zur 

Ausstellung, bei welchem durch . 
Ausnürzung der Refleetions- und 
Breehung-geretze des Lichtes die 
Wassersänle je nach der Färbung 
der Wand «@ Fig. 1 entweder tief f. 





schwarz oder färbig erscheint und z ud 

sich von dem heilglänzenden a2 rı a 
Dampfraum scharf abhebt. Die 5. ©, rılıa 
Erscheinung wird dureh prima =; %: iild D 
tische Facetten hervorgebracht, 2 | Hain 
welche in das, anf einen starken di © ie KR 

Drück berechnete Schauglas ein- u gl 
geschliffen uder eingepresst sind, aa Hr var 

und erklärt‘ sich die erwähnte Beschauer 


Lichtwirkung anf folgendeWeise: 
Hinter jenem Theile des Schan- 
glase-, der vom Wasser nicht be- 
netzt wird, befindet sich Dampf, 
also ein bedeutend dünneres Mit- 
tel als das Glas; ın diesem Falle 
it das optische Gesetz, daß alle 
jene Lichretrahlen, die unter ei- 
nem ren Winkel ala 410 49° 
einfallen, nicht in das dünnere- 
Mitrel weitergehen, sondern an ' 








Fig. 4. 


der Trennungsdäche total refleetirt werden, Infolge. dieser tatalen Re- 
fleetion erscheint der mit dem Dampf in Berührung stehende Theil des 
Schauginses nicht durchsichtig, sondern glänzend. (Siehe Fig. 1.) 


Anders verhält es sich bei jenem Theil des (lases, welcher mit 
dem Wasser in Berührung stebt. Hier gelangt das Licht aus einem 





diehteren Mittel (Glas) in ein 
wicht beiientend dünmeres Mittel 
(Wasser)dessen Brechung#-Chöff- 
eirnt von dem des Glases nicht 
sehr verschieden ist, In diesem 
Falle wird das Licht an der 
Trennungsfläche der beiden Mintel 
nieht reflectirt, sondern geht — 
nur vom Larhe abuelenkt — 
im War bis an die schwarze 
oder fürbige Rohrwand weiter, 
welche dadusch in ihrer Farbe 
(schwarz older färbig) sichtbar 
wird, (Siehe Pig. 2.) Eserseleint 
sonach das Wasser in der Für- 
bung des Hinterierumden nnd ist 
es Andurch möglich, den Wasser- 
! grand selbst in dunklen Räumen 
und anf größere Entfernungen 
rasch und sicher abzulesen. 

Diese Liehtwirkung bleibt 
anch bri angefressenen oder an- 
geitzten (läsern unbeeinflunst 
und kann dan (ilas stets nur 
dort dunkel oder farbig erächei- 
pen, wo dasselbe vom Kessel- 
wasser benetzt wird 

„In Fig. 8 ist der Arnparat 
in Vurderanaichr und in Fig. 4. 
im Qnerselnitt dargestellt. Der 
Querschnitt in Fig. 5 zeigt eıne 
moditierte Anordnung des facet- 
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Fig. 5. 


'tirten Glancn hinter einem zewähnlichen Schanglase, In,den Fire. 1 


um 2 int die Lichtbrechnng, beew. Reflretiom für jenen Theil des 
Glanes, der vom Wasser beverzt, resp. mit dem Dampf in Berühru 
it, in schematischer Weise dargestellt. G. 
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An die geehrten Leser! 


In Folge des noch anhaltenden Setzer - Strikes 
Umfange. 


erscheint diese Nummer abermals in beschränktem 
Die Redaction. 


Bericht über eine Studienreise nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 
Vortrag, gehalten in der Plenar-Versammlung am 3}. Jänner 1891 von Herrun Professor Dr. Joh, Oser. 
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Von den in Pittsbargh besuchten Etablissements war jenes 
der Pittsburgh Beduetion Company, der einzigen Fabrik in Amerika, 
in der reines Aluminium dargestellt wird, von besonderem In- 
teresse, Es wird in derselben nach dem Process von Chas, M, 
Hall gearbeitet. Dieser Process beruht auf einer Elektrolyse der 
in geschwolzenem Kryolith (Al, Nü,, Fjs) gelösten wasserfreien 
Thonerde {Al,, O5). Die Zersetzung wird bei einer täglichen Er- 
zeugung von 375 Pfümden in sieben eisernen Trügen vorgenommen. 
Zur Erzeugung des elektrischen Stromen werden vier Westinghouse- 
Dynamos verwendet, von denen zwei mit je 325 Umdrebungen in 
der Minute je 2500 Amperes und 25 Volts, die anderen zwei 
mit 1060 Umdrehungen per Minute je 1000 Ampieres und 25 Volts 
liefern. Die beiden größeren Dynuamos, welche parallel gekappelt 
sind, werden von zwei Dampfmaschinen, jede a 400 IHP,, ge- 
trieben und wird der Strom durch Kupferstäbe von 6 [_]” Total- 
querschnitt zu fünf Trögen geleitet. Die beiden kleineren Dynamos 
werden durch eine Dampfmaschine za 125 HP, betrieben und 
geht der Strom durch zwei Kupferstäbe mit 4)” Totalquer- 
schnitt za den Abrigen zwei Trügen, 

Das Gemisch von wasserfreier Thonerde und Kryolith wird 
in die eisernen Tröge, welche mit Koble ausgefüttert sind, ein- 
getragen. Diese fungiren als negative Elektroden. Als positive 
Elektroden dienen Kohleucylinder, welche an Kupferstibe befes- 
tigt sind, welche ihrerseits wittelst Klaumern an einem über den 
ganzen Trog reichenden, isolirt aufgestellten massiven Rahmen aus 
Kupfer tixirt sind, Werden einerseits die Tröge, andererseits die 
kupfernen Rahmen mit den Dynamos in leitende Verbindung gesetzt, 50 
geht der Strom von den eisernen Trügen durch das Gemisch von 
Kryolith und Thonerde za den Kohleneylindern. Da der Strom 
beim Durchgang durch dieses Gemisch einen sehr betrlchtlichen 
Widerstand zu überwinden hat, wird hier so viel Wärme ent- 
wickelt, daß der Kryolith schmilzt und die Thonerde in dem- 
selben sich auflöst. Damit beginnt nun auch die Elektrolyse der 
Thonerde, wobei sich das Aluminium an der negativen Elektrode 
wegen der hohen Tewperatar im geschmolzenen Zustande ansam- 
melt, Der Suneratoff entwickelt sich an den Kohleneylindern und 
werden diese daher sueeessive oxydirt und verkürzt, Aus diesem 
Grunde sind die Kohleneylinder mittelst der Kupferstäbe und 
Klanmern an dem Kupierrahmen vertical verstellbar, um die 
beiden Elektroden stets in der entsprechenden Entiernung von 
einander halten zu können. Die in den Trögen befindliche ge- 
schmolzene Masse ist mit einem Gemisch von gepulvertem Kalk- 
stein and Kohle 1— 17/4 hoch überdeckt. Im Verlauf des Pro- 
cesaea wird diese Decke von Zeit zu Zeit mit einer Krlcke weg- 
gestreift und das geschmolzene Alumininm mit Löffeln theilweise 
ausgeschöpft und in Formen gegossen. Um die Barren von Alu- 
minium von mechanischen Verunrelnigungen zu befreien, werden 
‚dieselben in Tiegelu aus fenerfestem Thon nochmals umgeschmolzen. 

Für die Zusammensetzung des so erzeugten Altuminiams 
werden von der Fabrik folgende Zahlen angegeben: 

Aluminium . 2... IE 
Silicium legirt , 42% 
Silicium graphitisch . . 0.72% 


Eon . » 2 2 2 00 05% 
Kupfer . 2 2 2 020. O8 
Bei .. 2 220.0. 001% 
Natrium Spuren, 


Arsen, Schwefel, Phosphor "sollen darin nicht enthalten sein. 
Der Kryolith soll angeblich bei diesem Process keine Zerlegung 
erleiden und immer wieder benutzt werden können. Die Thionerde, 
welche als Aluminiumlydrat von anderen Fahriken bezogen wird, 
wird vorher in Flammöfen, welche mit untilrlichem Gas geheizt 
werden, eutwilssert, 

Nach dem Preiscourant der Fabrik ergeben sich für je 
1 Pfund —= 453°6 g Aluminium als Verkaufspreise : 


Bei Abnahme von 1000 Pfunden 20 Dollars 
n P »„ 500-1009 „ 226 „ 
% » 109 — 500 250 Pr 


Es soll jetzt bei Pittsburgh inmitten des Bezirkes für 
Kohle und natürliches Gas eine nene Fabrik errichtet werden, in 
welcher nach demselben Process täglich 5 £ Aluminium erzeugt 
werden sollen, 

Auf der närdlichen Exenreion war uns die Gelegenheit 
geboten, nicht blos die am Lake superior gelegenen großartigen 
Eisenerzlager, sondern auch das ebendert befindliche welt- 
berühmte Kupfergebiet kennen zu lernen, 

In der Gewinnung des Kupfers nehmen die V. St. A. einen 
ebenso hervorragenden Platz «in, wie in der Eisengewinnung, Es 
warden 1888 auf der gesammten Erde 261.852 t Kupfer ge- 
wonnen; davon in den V,St. A. 103.128 t und speciell am Lake 
superior 38.772 t. Es liefert also das Gebiet am Lake superior 
rund 15% der Gesammtproduetion der Erde an Kupfer; zudem 
ist das dort gewonnene Knpier von besonderer Reinheit und 
erzielen die amerikanischen Marken höhere Preise als andere 
Kupfersorten, 

Die schädliehen Folgen der Zusammenbruches des Kupfer- 
ringes sind gegenwärtig dort überwunden und stehen sich jetzt 
die Producenten besser als zur Zeit des Syndieates. Das Syndient 
zahlte denselben per Pfund 13°5 Cents — 31 Kreuzer &, W, 
Der jetzige Preis des Kupfers ist dagegen 145 (Cents — 
334 Kreuzer 6. W. per Pfund und haben daher durch dem 
Zusammenbruch das Kupferriuges sowohl die Congsumenten ala 
schließlich anch die Producenten gewonnen. 

Das Kupfergebiet am Lake superior ist einer der wenigen 
Orte, wo man das Kupfer im gediegenen Zustande findet, und ist 
unter diesen besonders noch dadurch beimerkenswerth, daß man 
nirgends je so große compacte Massen desselben gefunden hat. 
Der grüßte bis jetzt gefundene Block hatte ein Gewicht von 
500 2 wmmd mussten 40 Manu durch 12 Monate daran arbeiten, 
um denselben 80 weit zu zerkleinern, daß man ihn aus der 
Grube zutuge fünlern konnte, 

Das erzführende Gebirge am Lake superior besteht aus 
einer Reihe von Schichten oder Lagern, welche gegen N.-W. 
unter den Lake superior einfallen und welche nahezu in derselben 
Richtung streichen, wie der die Halbinsel bei Houghton durch- 
ziehende Bergrücken (Keweenaw Point), Das Eintallen der 
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Schichten in der nördlicheten Partie des Vorkommens betrligt 
beiläufig 22° und nimmt gegen die südliche Partie sucsegsive 
bis aut 56° zu, Die Schichten bestehen aus einer Reihe von 
dichten, kürnigen und mandelfürmigen Trapps, ans Sandeteinen 
und Conglomeraten, 

Die Kupfer-Ablagerungen des Bezirkes lassen sich in zwei 
Classen unterscheiden: solche, welche _dem geschichteten Gebirge 
angehören, und solche, welche dasslIm gangartig durchsetzen. 

Die erste Ülasse umfasst Conglomerate, Amygdaloide und 
die meisten der sogenannten „veins“, welche viel Epidot führen 
und offenbar Lagergüinge bilden. Die Kupfer führenden Conglo- 
merate sind mit gediegenem Kupfer imprignirt, welches als 
Comentirungsmaterial uml anch als Ersatzınatsrial der constitni- 
renden Körner auftritt. In dem berühmten Calumet- und Hecla- 
Conglomerat hat das Kupfer in einzelnen Fillen Gerölle und 
selbst Blöcke von einigen Zollen im Durchmesser ersetzt. 

Die jetzt auf Conglomerat - Blinken im Betriebe stehenden 
Minen sind Calumet und Heecla, Ptamarack, Centennial, Allınez 
und Peninsula, De Amypilaloide sind einfach die mehr oder 
weniger veränderten biasigen Partien der alten Lavaströme, in 
welche das Kupfer erst später eingeführt wurde. Viele Partien 
dieser Lager haben jede Achnlichkeit mit Amygdaloiden verloren 
und bestehen jetzt ans Chlorit, Epidot, Prehnit, Lanmenit, Caleit 
und Quarz, welche mit einander innig vermengt vorkommen. In 
der Regel ist das Kupfer in diesen Lagern schr unregelmißie 
vertheilt and oft durch mehrere Fuss milchtige, taube Grsteins- 
massen getrennt. Die Minen, welche gegenwärtig auf amyadaloi- 
dischen Gängen arbeiten, eind Qnincy, Franklin, Osceola, Kearsuge, 
Copper Falls, Atlantic und Haron. 

Die zweito Classe von Kupferablagerungen umfasst jene 
Adern, welche die Formation in einer nahezu rechtwinkeligen 
Richtung durchsetzen, und welche allem Anscheine nach Aus- 
füllungen von Verwerfungsklüften sind. Das Kupfer findet sich 
in diesen Adern vorzüglich in compacten Massen und gehört die 
früher erwähnte von 500 # Gewicht in diese Kategorie, Ka 
arbeiten jetzt auf solchen Adern nur zwei Werke: Copper Falls 
und Central. Die größte und hervorragendste Kupfermine in dem 
Lake snperlor-Distriet jat Calumet and Hecla. Die bier aus Con- 
glomeraten bestehende Schicht varlirt in der Dieke von 5 Fuss 
zu 25 Fuss, im Durchschnitt ist sie 12 Fuss dick, Sie füllt 
377/,° gegen Nordwesten. Es sind hier 13 donlägige Schachte 
ahgeteuft, deren tiefster, nach dem Einfallen der Formation ge- 
messen, 3750 Fuss lang ist, vertical gemessen eine Tiefe von 
2280 Fuss unter der Oberfläche erreicht. Seit Ende 1888 wird 
auch ein vertienler Schacht, der die Kupfer führende Schichte 
in einer Tiefe von 3325 Fuss unter der Öberfläche erreichen 
wird, abgeteuft. Gegenwärtig hat derselbe eine Tiefe von circa 
2200 Fuss. 

Es wurden im Jahre 1889 in dieser Mine 807.018 ı kupfer- 
hältiges Gestein gefördert und daraus 24.334 t raffinirtes Kupfer 
gewonnen. Das Gestein, welches in größeren Stücken aus der 
Grube gefördert wird, geht behufs Zerkleinerung zunichst in eine 
Backenquetsche und werden die hierbei losgetrennten Stücke 
Kupfer ausgesondert. Das Materiale geht hierauf unter Dampf- 
Pochhämmer (18 Stück). Das Pochgnt wird zu fünf Korngrößen 
classirt, wovon vier auf Setzmaschinen (324 mit zusammen 
7500 Quadratfuss Biebfläiche) kommen, Der Schlamm geht auf 
rotirende Kehrherde (72 mit einer Gesammtfläche von 11.500 
Quadratfuss. Der tanbe Sand und Schlamm mit dem Wasser wird 
von zwei Schöpfrädern mit 43 Fass Durchmesser in ein hoch- 
gelegenes Geflader gehoben und durch dasselbe in den See ab- 
geführt, Im Ban ist ein nenes Schüpfwerk mit 53 Fuss im Durch- 
messer und 14} Fuss Breite, welches pro 24 Stunden 30 Millionen 
Gallonen Wasser und 2000 # Sand heben soll, 

Das aufbereitete Material geht mit einem Gehalt von eirca 
60 Percent Kupfer in die Schmelzöfen (16 Stück), welche sich 
von den englischen Kupferrafäuiröfen nicht wesentlich unter- 
scheiden. Der Process in denselben besteht bei der Reinheit des 
zediegenen Kupfers vorwiegend in einem Ausschmelzen desselben, 
nebst der Veberführung des aus den Pachstempeln stammenden 
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Nr, 29. 
Eisens in die Schlacke. In einem solchen Ofen wird in 24 Stunden 
eine Charge von 14 £ Erz mit einem geringen Zusatz von Kalk- 
stein (etwa 1 Percent) und etwas Schlacke verschmelzen. 

Nachdem die Beschiekung geschmolzen und die gebildete 
Schlacke wiederholt abgezogen wurde, wird unter Laftzutritt so 
lange gerührt, bis das Kupfer übergar geworden ist, Nach nener- 
lichem Abziehen der Schlacke und dem Redecken des Metall- 
budes mit Holzkohlen werden 8 Zoll starke Polataugen aus Birken- 
holz eingeführt. Das bis zum Garwerden gepolte Kupfer wird 
schließlich in eiserne Formen ausgeschöpft, 

Die beim Schmelsprocess fallende kupferbältige Schlacke 
wird in Unpolöfen (zwei Stick) mit einem Durchsetzyuantum von 
120 : pro Tag mit Fiussmittein verschmolzen und dabei ein 
unreines Kupfer (black copper) erhalten. Je einer dieser Oefen 
ist, abwechselnd mit dem anderen, durch eins ganze Woche im 
Betrieb, Das black copper wird in eigenen Raffiniröfen, von denen 
der eine eine Charge von 14 t, der andere von 16 ? aufzu- 
nehmen vermag, zu Blasenkupfer (blister eopper) verschmolzen. 
Das Blister copper wird endlich in den gewöhnlichen Raftieir- 
Öfen vollends raffinirt, 

Die Calumet- und Hecla-Werke haben seit ihrem Bestehen 
eine Dividende von 33,350.000 Dollars bezahlt. 

Die Verschmelzung der Erze wurde früher von den ein- 
zelnen Minengesellschaften nicht selbst besorgt, sondern von einer 
Hüttengesellschaft gegen festgesetzte Vergütung der Schmelz- 
kosten pro Tonne Erz, resp. Schlackse übernommen. Es mussten 
daher die Grubenbesitzer, um die hohen Schmelzkosten für Erz 
und Schlacken herabzumindern, ihre Erze möglichst weitgehend 
eoncentriren, was große Verluste an Kupfer zur Folge hatte. 
Es haben daher die grösseren Werke, wie Calumet und Hecla, 
elgene Sehmelzöfen errichtet und brauchen daher die Concen- 
tration nicht so weit zu treiben. 

In Sudbury in Canada wurden auch Hätten besucht, welche 
geschwefelte Knpfererze verarbeiten. Die dortigen Erze weisen 
einen verhilltnißmäßig sehr hohen Ni-Gebalt auf; nach den er- 
haltenen Angaben haben dienelben einen Darchschnittsgehalt von 
3 Percent Kupfer und von 25 Percent Nickel. Die Erze werden 
dort im Freien, anf einem Röüstheet aus Holz, in Hanfen gerüstet, 
Der Ererost wird ohne Zuschlag in beiltuilg 4 m hohen 
Schachtöfen mit Coaks verschmolzen. Die Schlacke länft con- 
tinuirlich in eiserne, auf zwei Rädern befindliche Tiegel, der 
Stein wird alle halbe Stunden in einen Stichherd abgestochen, 
Der Stein soll einen Gehalt von eirca 20 Percent !w und 
18 Percent Xi haben, Derselbe wird zar weiteren Verarbeitung 
nach Swansen in England abgegeben. 

Bei Sudbury wurde noch eine zweite Kupfergrübe, die 
Blezarıl Mine, besucht, deren Erze gegen 14 Percent Nickel ent- 
halten sollen, Das Vorkommen dieser nickelhältigen Kupfererze 
erregte gerade zur Zeit unserer Anwesenheit in Amerika beson- 
dere Anfmerksamkeit, Die Ursuche war dus, bei den am 8, Sep- 
tember 1890 von der amerikanischen Marine in Anapolis gegen 
Panzerplatten durchgeführten Schießversuchen, erhaltene Resultat. 
Es wurden dabei drei Sorten von Panzerplatten geprüft: |. Soge- 
nannte Compoundplatten von Charles Cammel & Co. in Shef- 
field in England, Die Platten bestehen hier zu °/, ans weichem 
Eisen und zu ?/, aus hartem Stahl, die aneinander geschwelsst sind. 
2. Eine Platte aus gewöhnlichem Stahl (Flnsseisen mit 1/, Pereent €) 
von Schneider & Co, in Te Creuzot, 3, Eine Nickelstahl- 
platte von Schneider in Creuzat mit nngefihr 4 Percent Ni, 
Bei diesen Schießversuchen zeigten sich die Punzerplatten von 
Schneider, darunter besondere die Nickeistahlplatte der Com- 
poundplatte weit überlegen, Sollten sich bei wiederhelten Ver- 
suchen die gemachten Beobachtungen bestätigen, so würde das 
Nickel eine nene Verwendung finden, welche den Preis dieses 
Metalls beträchtlich steigern würde. 

Den glänzenden Schlusepunkt unserer nönllichen Exeursion 
bildete der Niagarafall. Bisher schon weltberühmt durch seine 
Großartigkeit und Schönheit, nimmt derselbe in neuerer Zeit 
wegen seiner ökonomischen Bedentung ein erhöhtes Interesse in 
Anspruch, Es stürzt hier eine Wassermasse, welche auf 33 Mil- 
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lionen t pro Stunde geschätzt wird, von einer Höhe von 48:7 m 
in die Tiefe, Ohne die Großartigkeit der Fälle merklich zu sahädigen, 
künnte ein aliquoter Theil dieser nie versiegenden, nahen keinen 
Schwankungen ausgesetzten Wassermurse zu einer immensen 
Arbeitsleistung ausgenätzt werden, Diese Wasserkmit gewinnt 
dadurch einen umso größeren Werth, daß dieselbe sich an einrin 
besonders günstigen, nach den verschiedensten Richtungen dem 
Verkehr zuglinglichen Punkte befindet. Es schneiden sich hier 
sieben große Eisenbahnlinien nnd anßerdem ist noch der Ort 
durch den Niagaraflioss oberhalb der Fälle mit den großen Seen, 
ferner durch den Erie-Canal mit: dem Ontario-Ser und dem Set. 
Lorenzstrom einerseits, mit dem Hindson und New-Yark anderer- 
seits durch Wasserstraßen verbunden, 

Der Niagarafluss bildet auf eine Strecke von 58 km die 
Verbindung zwischen dem Erie-See and dem Ontario-See, deren 
Wasserspiegel-Ahstand 04-4 1m betrilgt, Der Niagara wird auf seinem 
Wege vom Erie-Sre bis zu den Filllen (36 km) zuerst durch die 
Insel Grent Island, unterkalb derselben wieder darch Gont Island 
in zwei Arme getrennt ; der kleinere Arm stürzt unterhalb Gont- 
Irland in die Tiefe (48°7 m), er wird, ganz auf der amerikanischen 
Seite Hegend, als amerikanischer Fall bezeichnet. Der größere 
Arın oberhalb Gont Island bildet den canntischen oder wegen 
seiner Gestalt als Horse shor (Hufeisen) bezeichneten Fall. Durch 
eine tiefe Schlucht von 200-- HH} m Weite eilt dann der Strom 
auf einer, von den Fällen gereelmet, 22 km langen Strecke dem 
Ontario-See zu, in dessen erster Hälfte derselle nach ein Gefälle 
von 3] m hat, Unterhalb der Fälle ist das amerikanische mit 
dem canadischen Ufer durch drei Brücken verbunden, wernnter 
zwei Kettenbrücken, deren erste (Suspension bridee) ungefähr 
400 m von dem amerikanischen Fall entfernt legt. 

Ein sehr kleiner Theil der Wasserkraft wird gegenwärtig 
schon benützt. Das Prineip dieser ersten Anlage besteht darin, 
dad ein Wassergerinne (Hydraulie Canal) ungefiihr 1500 m ober- 
halt des amerikanischen Falles Wasser ana dem Flossen entninmt 
und zu einem, 300 m unterhalb der ersten Kettenbrlicke, nahe 
dem Rande der Schlucht grlegenen Reservoir führt, Van diesem 
führen Zweigeanäle das Wasser nach den einzelnen Fahriken, 
welche sich nomittelbar an dem naheru senkrechten Ufer der 
Flusses befinden. Das Wasser wirl hier den einzelnen Schichten, 
in welche Terbinen eingelagert eind, zugeleitet und wird aus 
denselben durch kurze, bie an den naheliegenden Schlucktrand 
reichende Abflusscanäle abgeführt. Die vertiealen Schächte sind 
nicht sehr tief, #0 daß hei dieser Anlage ungefähr nur ein Viertel 
des verfügbaren Geflllles ansgentzt wird, 

Es bestehen jetzt eirea 10 derartige Fabriken, welche die 
Wasserkraft mach diesem Prineip verwenden; meist sind es Mahl- 
mählen und Holzschleifereien, Der Hrdraulis Canal reicht für die 
vorhandenen Bedürfnisse nicht mehr ana, indem schon jede verfüg- 
bare Pferdekraft in Anspruch genommen ist, Es hat daher eine 
neugebildere Gesellschaft, die Niagara Falls Power Company, die 
Uoncession erworben, eine derartige Anlage in einem viel größeren 
Mabstabe einzurichten; es sollen dadarch 120.000 Pferdekräfte 
zur Benützung zelungen. Die Idee der Anlage wurde von dem 
verstorbenen 'Thamas Evershed, Abtheilungs- Canal - Ingenieur 
des Stantes New-York, gegeben. *) 

Die Niagara Falls Power Company hat oberlalb des ameri- 


kaniechen Falles, am rechten Ufer des Ningaraflnsses, einen 
Streifen Land erworben, der bei einer Breite von eirca 200 m 
sich anf 3 Am erstreckt. Auf dieser Fiiche sollen die netten 


Fabriken, welche ihr Wasser durch kurze Cantle unmittelbar ans 
dem Fluss beziehen, errichtet werden. Aus diesen Canälen soll 
dann das Wasser wieder den Turbinen, welche in verticale Schichte 
eingelagert werden, zugeleitet werden. Das Unterwasser wird dann 
durch kurze Quertunnels, welche alle in einen gemeinsamen 
Hanpttunnel münden, abgeführt, Dieser Hauptrunnel wird, am 
Wasserspiegel des unteren Niagara beginnend, eirca 48 m unter 


*) Siehe auch Mittbeilungen des Prof. Radinger in Nr, 16 d, Bl. 


der Oberfläche, in einer Länge von 4 km unter dem von der 
Gesellschaft angrkauften Grund ‚geführt. Der hydraulische Tunnel, 
der einen hufelsenförmigen Querschnitt von 46 m® haben wird, 
soll als Abfuhrcanal für das Unterwasser aller Etablissements dienen. 

Wie aus dem Vorhergehenden ersichtlich, ist bei beiden 
Methoden das Prineip der Ausnützung der Wasserkraft dasselhe ; 
die wesentlichen Unterschiede bestehen in Folgendem: 

1. Bei der Alteren Anlage musste das Oberwasser aus einem 
Canal mit beschränkter Wassermasse, dem Hydranlic Canal, ent-' 
nommen werden, während es bei der neneren aus dem Flusse selbst, 
der hier das Bassin bildet, bezogen wird, Während man daher 
wi der älteren Anlage in Bezug des Nutzwassers durch die 
Capaecitit des Hydraulie Canal beschrünkt war, jet bei der neneren 
Anlage eine Beschriinkung nur dureh die Capaeltät des Hydranlie 
Tunnel in der Abführung des Unterwassers gegeben. 

%, Bei dem Hydraulie Canal war man an das Gefäll gehunden, 
welches durch die Niveau-Differenz zwischen der Einmündangs- 
stelle desselben und dem Rassin gegeben war; bei dem Hyiranlic 
Tunnel konnte das Gefälle desselben nach Bedarf gewählt werden, 

3, Während früher die Schächte, also auch die Fabriken, 
möglichst nahe dem Schluchtrande ungelert werden mussten, um 
nur kurze Abfiihrungsraniie für das Unterwasser zu erzielen, 
ist man jetzt damit an die Trace des Hydranlis Tannel gebunden, 
welche #4 gewählt wurde, daß sowohl die Zuleitungseanäle für 
das Öberwasser, ale anch die Canlde zur Abfuhr des Unterwassers 
nach dem hydraulischen Tunnel möglichst kurz werden. Bei der 
neueren Anlage ergibt sich daher eine viel grüssere Freiheit in 
der Disposition. 

4. Bei der neueren Anlage ist das verfligbare Gefälle viel 
besser auagenlitzt, es werden von demselben circa 36 m nutzbar 
gemacht werden. Der Hydraulie Tunnel wird in drei Theilen aus- 
geführt, Der erste Theil desselben soll bis sam 1. TAnner 1892 
zur Benützung bereit stehen. 

Das Terrain für die Herstellung des Tunnels, der Quer- 
canäle nnd der Schächte ist sehr günstig, Es besteht aus dem 
harten und dauerhaften Ningara-Kalkstein, welcher den Bauten 
große Danerhaftigkelt sichert. Der Umstand, daß sich derselbe 
wenige Fass unter der Oberfläche Andet, erleichtert eine solide 
Fundamentirung der Gebinde und Maschinen. 

Die Gesellschaft will es den Pächtern der Wasserkraft über- 
lassen, ob dieselben ihre Schichte und Quercanille etc. sich selbat 
herstellen oder die fertige Installation von der Gesellschaft miethen 
wollen. Die Niagara Falls Power Company bat außer der oben 
erwähnten Grundfläche auch noch bei 1000 Acres zur Herstellung 
von Gebiuden, Arbeiter- und Beamtenwohnungen aoqairirt. 


Das Mitgetheilte erhebt nicht den Anspruch, einen vull- 
ständigen Bericht über all’ das Interessante, was den Theilnelmern 
an dieser schönen Exeursion geboten wurde, zu bilden. In dem 
engen Rahmen, der mir darch die verfügbare Zeit gegeben ist, 
konnte ich nur Hauptpunkte hervorheben. Ich kann aber nicht 
schließen, ohne noch einige Worte über unseren Aufenthalt in der 
nenen Welt beizufügen, 

Der Empfang, der ns in Amerika En wurde, hat alle 
ansere Erwartungen weit übertroffen, Die Excursion war von den 
Amerikanern in großem Matstab angelegt und geführt. Auf der 
ganzen Beise warden wir in vollem Binne als Gäste behandelt. 
Alle Fahrten auf der Bahn und den Damprbooten, mit Wägen 
von und zu den Hötels und nach den Exeursisnsorten waren voll- 
kommen frei. Au allen Orten mit etwas längerem Anfenthalt 
wurden wir mit receptions, Iunches, dinners ete, gefeiert und 
geehrt. An all’ diesen Orten hatten sich Comites gebildet, welche 
mit bewunderungswerther Anfopferung unseren Wünschen zuvor- 
zukommen suchten und in herzgewinnender Wejse rich um uns 
bemühten, Wir wurden durchwegs mit einer aus dem Gemläthe 
kommenden Zartheit und Noblesse behandelt,  Noblesse oblige ! 
Ich ergreife die Gelegenheit, in öffentlicher Veraammlang den 
Amerikanern den wärmsten Dank auszusprechen. 
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Ueber die Nutzbarmachung der Niagarafälle, 
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Mitgetheilt ron Ingenisur Arthur Ehrenfelst in Berlin. 


Die vielen zur Nutzbarmachung der in den Niagarafüllen ent- 
haltenen Arbeit bisher aufgestellten Entwlirfe*) konnten nur ein vor- 
übergehendes theorstisches Interesse erwecken, da dieselben simmtlich 
in 50 großartigem Madstabe gedacht waren dad die übermälige Höhe 
der zur Ausführung erforderlichen Geldmittel jede Wahrscheinlichkeit 
auf Beschaffung derselben von vornherein ausschließen mnaste. 

Eine Lösung dieser so außerordentlich wichtigen Frage in sach- 
gemäder Weise und innerbalb durchführbarer Grenzen ist zum erstenmal 
im vergangenen Jahrs durch die American-Niagara-Cataract-Constraetion- 
Comp.“ angestrebt worden. Dieselbe fassts die Gewinnung einer Kraft 
bis zu 125.000 HP aus der Arbeit der Ningaraflilie, die Uechertragung 
und die Vertheilung derselben an die Arbeitsstellen in den Städten 
Niagarafalla und Buffalo in's Auge, erließ demgemäß eine Ausschreibung 
zur Erlangung diesbextiglicher Entwürfe, deren Detail-Ausarbeitungen 
und -Ansehläge jedoch nnr auf die Verwerthung von vorläuäg 25.000 HP. 
sich zu erstrecken hätten, und berief zur Prüfung und Benrtheilang 
dieser Arbeiten eine internationale Commission, ausschließlich aus Elek- 
trikern ersten Ranges bestehend, nach London zusammen. 

Yon den anf Grand dieser internationalen Ausschreibung einge- 
reichten 28 Entwürfen hat nur ein einziges derselben die Lösung der 
Kraftübertragung durch Druckluft angestrebt, während bei siämmtlichen 
übrigen 27 Arbeiten die Kraftäbertraguug durch elektrischen Strom er- 
folgen sollte. Das unter solchen Umständen seitens der internationalen Com- 
mission dem Druckluft-Eutwurf dennoch einer von den & ertheilten 
Preisen zuerkannt wurde, dürfte als erfreulicher Beweis dafür 
erscheinen, daß die Druckluft als Kraftübertragungsmittel selbst von 
hervorragenden Elektrikern als comcarrenzfähig mit dem elektrischen 
Strom anerkannt ist. Hierzu mag wohl wesentlich der Umstand beige- 
tragen huben, dal bei sämmtlichen zur Kraftübertragung un -Vertheiilung 
nach dem Druckluftproject vorgesehenen Anlagen ausschließlich Con- 
structionen in Verwendung kommen, welche bei bestehenden Anlagen 
in allen Kinzelleiten bereits vorbanden und geprüft sind, während bei 
Lösung der Aufgnbe dureh den elektrischen Strom Spannungen ron einer 
solchen Höhe vorgesehen aind, daß sie in erster Linie absolat lehens- 
gefährlich und zweitens noch nie auf eine so bedeutende Entfernung zur 
Leitung verwandt wurden, »0 daß ihre praktische Verwerthung bis beute 
nur als ein Versuch anzusehen ist. 

Das oben erwähnte Dracklaftprojeet hat die Herren Vietor Popp 
in Paria und Professor A. Riedlor in Chnrlottenburg nächst Berlin zu 
Verfaasern, und bezieht sich, wie im Programm ausdrücklich angegeben, 
anf die Notzbarmachung von vorläufig 25.000 IIP., unter Berlicksichti- 
gung jedoch einer späteren Erweiterung der geplanten Anlage auf 
135.00 HP. Es sollen demnach vorerst 5 Turbinen von je 5000 HP 


*, Siche auch Wochenschrift IB, Nr. ® und IM9}, Nr. 18, sowie die vorsto- 
benden Mittkedlungen Prof. Dr, Oner’s, 


stromanfwärts der Niagarafälle in verticale Schlichte eingebaut werden. 
Diese Turbinen erhalten paarweise gemeinschaftllichen Wasserzufluss und 
Steben 40 m nnterhalb des Oberwasserspiegeis im Niveaı eines Unter- 
grabens, welcher heute bereits für 150.000 HP ausgebaut wird, 

Die Turbinen treiben darch je einein den Schlichten nach anfwürts 
führende vortieale, hydraulisch entlastete Antriebswelle die direct darüber 
liegenden zweieylindrigen Compressionsmaschinen von je 5000 HP. Die 
Turbinenräder erhalten 21/, m» Durchmesser and machen 80 Umdrehungen 
per Mivute. Der Hub der Comprossoren wird 1400 sm, der Durchmesser 
der Cylinder derselben 1109 mm, rerp, 1000 mm betragen. Die Dimen- 
slonen der Compreasoren halten sich daher in den Grenzen bereits aus- 
geflhrter Anlagen, z. B. gewöhnlicher Gebläsemaschinen für Stallwerke. 
Die Comprimierung der Laft erfolgt stufenweise im den mach dem 
Compoundsystem construirten Maschinen bis auf 8 Atmosphären. Aus 
dem Hochdruckeylinder gelangt die gespannte Luft in Reserroire, in 
denen sie vollends abgekühlt und getrocknet wird, und von da mittels 
einer Doppel-Rohrleitung von je 750 mm lichter Weite, in Schmiedeisen 
ausgeführt, nach der ca, 32 koı entfernten Stadt Buffalo, wo in bekannter 
Weise die Vertheilung an die verschiedenen vorhandenen Arbeitsstätten 
erfolgt. Der Druckverlust beträgt bierlei nicht ganz 1 Atın. gegen die 
Spannung in der Centralstation. Ein kleiner Seitenstrang führt außerdem 
zu der ca. 7 km von den Fällen entfernten Stadt Ningarafalle. 

Die Rohrleitung, welche vorläufig für 25.000 HP dienen zoll, 
reicht auch später für ılie Uebertragung von 125,000 HP ans. Der er- 
böhte Druckverlast, welcher bei Vergrößerung der Anlage durch das 
Wachsen der Luftgeschwindigkeit in der Rohrleitung eiutriet, kann 
ökonomisch dureh Erhikiung des Compressoren-Enddrucks in der Central- 
station am besten durch Anfägen eines dritten Compressor-Cylinders 
ausgeglichen werden. 

Der auf Grund (dieses Kotwnrfes aufgestellte Kostenanschlag er- 
gibt, daß die Selbstkosten einer Pferdekraft in den Luftmaschinen der 
verschiedenen Arbeitsstellen in Buffalo bei Annahme von 3000 Arbeits- 
stunden sieh pro Jahr an Betrichs-, Unterbaltungs- und Amortisations- 
kosten der ganzen Anlags auf 12 Dollars stellen, während heutzutage 
unter gleichen Bedingungen eine Pferdekraft zro Jahr in Buffalo an 
Kohlen allein 50 Dollars Ausgabe verursacht. Weun mau weiter berück- 
siechtigt, dab, wie bereits erwähnt, die gesnunmte Anlage in allen ihren 
Theilen ana Constructionen vorgesaben ist, welche bereits ausgeführt 
und erprobt sind, und endlich bedenkt, das die Dampfmaschinen In Baßalo, 
deren es heute für 80.000 HP gibt, sofort ohne erbebliche Neubeschaffungen 
für Druckiuftbetrieb eingerichter werden können, so folgt schon aus 
diesen Gründen für den vorliegenden Fall die große Ueberlegenheit es 
Kraftverteilungsaystems durch Drucklaft gegenüber dem durch elektrischen 
Strom, uml eine voraussichtlich sichere Rentabilität dieser so hervor» 
ragenden Unternelunung. 





Yermischtes, 


Personal - Nachrichten. 

Se, Majestät der Kaiser hat dem ordentlichen Professor an der 
technischen Huchschnle in Graz, Herm Johann Wist, in Anerkennung 
seines verdienstlichen Wirkens beim Baus dieser Hochschule, den Orden 
der eisernen Krone dritter Cinsse verliehen. 

Se. Majestät der Kaiser hat gestattet, dass der k. k. Ministerial- 
rath im Ackerbauministerinm, Herrn Franz Marin Ritter von Friese 
das Comthurkrenz erster Classe des königl. sächsischen Albreclt-ÖOrdens 
annehmen und tragen dürfe, 

Herr Öberbaurath Cari Prenninger, Bahn- und Bandireetor der 
priv. Stilbabn in Wien, wurde von ler Gemeindevertretung Gossensab in 
Anbetracht der großen Verdienste mn ılie Hebung des Fremilenverkelres 
in der Gemeinde Goasensad zum Ehrenhirger ernannt. 

Herr Guntar Stockhammer, Inspector der österr. Nordwesthahn 
wurde von der Central-Commission für Erforschung und Erhaltung der 
Kunst- und hirtorischen Denkmale zu ihrem Corıespondenten ernannt. 

Der König von Dinemark und der Herzog von Cumberland liesen 
dem Herrn Stadtzimmermeister Hermann Otte als Erbauer der Sänger- 
halle im Prater, Brillant-Busennndeln mit den Initialen und Kronen über 
mitteln. 


Friedrich Schmidt - Denkmal in Köln. Angeregt durch 
das vom österr, Ing.- und Arch.-Ver ein gegebene Beispiel bat sich in 
Köln, der Stätte, wo Friedrich Sehmidt seinen Kunstainn gebildet 
und welcher Stadt er stets eine trene Anhbünglichkeit bewahrt bat, ein 
Ausschuß zur Errichtung eines Schmidt-Denkmal in Köln gebildet. Das 
Denkmal soll in Verbindung mit der Herz-Jesu-Kirche, dem letzten 
Werke, welches Schmidt geschaffen, errichtet werden. 

Der VII internationale Congress für Hyglene und 
Domographie ändet in der Zeit vom 10, bis 17. Angustl.J. inLonden 
statt, Die 6. Section dieses Congresses bildet die Architektur in Be- 
ziehung zur Hygiene; dieselbe umfaßt: 1. Anlage von Sädten und Ban- 
polizei, 2. Bau nnd Einrichtung von Wohnhäusern mit besonderer Berück- 
sichtigang der Arbeiterwohnungen. 3. Kraukenhänser für ansteckende 
Krankheiten, 4. Bau und Einrichtung von Asylen, 5. Hygienische Vor- 
kehrungen in Theatern und öffentlichen Hallen. Beiträge fir diese Section 
miüesen bis 15. Juni im Auszüge an den Ehrensecretär Mr. Emmeat Turner 
Esy. London W, 245 Regent-Street gesendet werden, Die Abhandlungen 
selbst können bis 30, Iumi überreicht werden, 


Dieser Nummer sind die Beilagen (, D und E zu dem Be 
richte üiber die Geschlifts-Versammlong vom 2. Mai 1. J, angefligt. 
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Beilage € zum Berichte über die Geschäfts-Versammlung 
rom 2. Mai 1891 (Wochenschrift Nr, 19). 


Z. 724, ex 1891. 


Bericht 


des 
Eisenbahn-Oberbau-Comitö6s. 


Ina der Geschäfts-Versammlung des Österr, In- 
genieur- und Ärchitekten-Vereines am 7. December 
1889 hat Herr Regierungsrath C. Ritter von Hornbostel 
einen Vortrag über die Fortschritte im Eisenbahnwesen 
gehalten, an welchen der Antrag geknüpft wurde: 

„Es möge ein Comit& gewählt werden, welchem 
die Aufgabe gestellt wird, eine Oberbauconstraction 
zu entwerfen, die den Anforderungen der nächsten 
Zukanft entspricht.* 

Zufolge dieses Antrages wurde über Vorschlag des Ver- 
waltungsrathes in der Geschäfts-Versammlung am 14. December 
1889 ein Comitö von 7 Mitgliedern gewählt, und zwar die 
Herren : 

Wilhelm Ast, k. k. Regierungsrath, Bau-Director der 
k. k. priv, Kaiser Fenlinands-Nordbahn ; 

Franz Atzinger, (eneral-Directionsrath der k. k. österr, 
Stantsbahnen ; 

Antonio Battig, Inspector der öüsterr.-ungar. Staats- 
Eisenbabn-Gesellschaft. 

Friedrich Bischoff, k, k. Hofrath, Bau-Director der 
k. k. österr, Staatsbahnen; 

Franz Heindl, Öber-Inspeetor der k. k, General-Io- 
spection der österr. Eisenbahnen ; 

W, Hohenegger, Bau-Director der k, k. priv. österr. 
Nordwesthahn; 

C, Ritter von Hornbostel, k. k. Regierungerath, Ma- 
schinen-Director der k, k. österr. Stantsbahnen a. D.; 

Dieses Comit& hat sich am 4. Jänner 1590 constituirt, 
und mich (Hofratı Bischoff) zum Öbmanne, Herrn Regierungs- 
ratı Ast zum Öbmann-Stellvertreter und Herrn Bau-Directer 
Hohenegger zum Schriftführer gewählt, 

Das Comit€ has sich ferner anf Grund des $ 34 der Ge- 
schäfts-Ördnung durch die Herren: 

k. k. Regierungsrath Haus Karg), General-Directions- 
rathı der österr, Staatsbahnen, und Herrn 

k. k. Ober-Banratb Carl Prenninger, Bau-Director der 
k, k. priv, österr. Siüdbahn-Gesellschaft, verstärkt. 

Bevor das Comits in die Berathungen über die gestellte 
Aufgabe, betreffend die Construction eines Zukunfts-Überbanes 
einging, erschien *s opportun, sich mit der Beantwortung der 
Frage zu beschäftigen, ob der auf den Hauptbahnen Ossterreichs 
bestehende Oberbau, insbesondere anch jene Constraction für 
Hanptbahbnen I. Ranges, welche im Jahre 1882 durch eine vom 
k. k. Handels-Ministeriun berufene Experten-Commission etit- 
worden, und mit hohem Ministeriai-Erlass Nr. 14581 vom Jahre 
1882 genehmigt wurde, allen Anforderungen genüge, welche mit, 
Rücksicht auf die derzeitige maximale Radbelastaung und gesetz- 


liche Maximal-Geschwindigkeit gestellt werden können oder nicht, 
beziehungsweise, ob die dermalen vorhandenen Constrastionen 
eine Verstärkung unter Beibehaltung der Schlenen zulassen, 
falls in der Zukunft an denselben stärkere Anforderungen ge- 
stellt werden sollten, als gegenwärtig. 

Des Weiteren musste vor der Construction eines nenen 
Oberbau-Systems die Frage erörtert werden, welcher Raddruck 
und welche Geschwindigkeit der Rechnung zu Grunde zu legen 
seien, um eins, den weitgehendsten Ansprüchen der Zukunft ge- 
nägende Construction zu erzielen. 

Die Aufgabe des Comitss gestaltete sich demnach als eine 
zweifache, welche sich in nachstehende Programmpunkte gliederte: 

1. Die Prüfung der in Oesterreich vorhandenen Oberban- 
Systeme der Hauptbabnen, unter Zugrundelegung der gesetz- 
missix festgestellten Maximal-Geschwindigkeit von BO km pro 
Stunde, und des dermalen allgemein als Maximum angenommenen 
Raddruckes von 7 Tonnen, ferner die Erörterung über eine con- 
structiv zulässige, und etwa ala wünschenswerth erachtete, Ver- 
stärkung der bestehenden Oberbau-Systeme bei mässig erhöhten 
Ansprüchen an denselben binsichtlich der Geschwindigkeiten und 
der damit in Verbindung stehenden grösseren Inansprachnahme 
der Schienen. 


2. Anfstellung einer nenen Öberbauconstrustion, welche 
auch den weitgehendsten Ansprüchen der Zukunft, sowohl in 
Bezug anf vermehrte Geschwindigkeit, als erböhten Raddruck 
Bechnung trage. 


Was nun den I, Theil der Beratkhungen, d. i. die Prüfung 
der bestehenden Querschwellen-Oberbau-Constractionen betrifft, 0 
war vor Allem festzustellen, welche Inausprachnahme die gegen- 
wärtig in Verwendong stehenden Schienen erleiden, wobei die 
Frage aufgeworfen wurde, nach welcher Formel die statischen 
Berechnungen durchzuführen seien, nnd zwar, ob nsch der bisher 
allgemein angewendeten Theorie des Herrn Professor Winkler, 
oder aber nach der von Herrn Regierungsrathe Dr. Zimmer- 
mann entwickelten neuen Theorie. (Besprechung des Eisenbahn- 
Oberbuues vom Jahre 1838: 

Es erscheint vielleicht nicht überflüssig, hier den Unter- 
schied dieser beiden Formeln kurz zu erläutern. 

Die Formel von Winkler basirt auf der Annıhme, dase 
die Schiene gleich wie ein continnirlicher Träger belastet wird, 
der auf vielen, gleich hohen Stützen ruht, und dass das 
grösste Blegungsmoment der Ausseren Kräfte in der Mitte eines 
Feldes eineritt, 

Dieses Biegungsmoment A/ ist nach Winkler für den Quer- 
schwellen-Oberban = 0°1888 X F X a, wobei G den Radiruck 
und a die grösste Schwellenentfernung bedeutet. 


Ea ist hienach das Biegungsmoment für einen bestimmten 
Sehienenquerschnitt nur von der Belastung und der Schwellen- 
entfernung abhängig. 

Der Einfinss der Bettung ist in dieser Formel nicht be- 
rücksichtiget, sondern vorausgesetzt, dass die Höhenlage der 
Schwellen steta die gleiche bleibt, was auch bei stetiger guter 
Erhaltung des Oberbanes als zutreffend angenommen werden kann. 

Zimmermann geht hingegen von der Voraussetzung aus, 
dass die Einsenkung der einzelnen Schwellen eine verschiedene, 
und die Schienen als ein continuirlicher Träger anzusehen sei, 
der auf elastischen, ungleich hohen Stützen rubt, Demnach 
macht derselbe in seiner Formel über die Berechnung des Ober- 
banes das grüsste Biegungsmoment nicht nur von der Radbe- 
lastung und der Schwellenentfernung, sondern auch von den 
Dimensionen der Schwellen und der Beschaffenheit der Schwellen- 
bettung abhängig, und führt in seine Formel elnen von den zwei 
letzteren Factoren abhängigen Coöficienten (die sogenannte Bet- 
tungsziffer) ein. 

Die Bettungsziffer, welche angibt, mit wie viel Kilogramm 
eine Fläche von 11cm? bei Icm Senkung gedrückt wird, hat 
Zimmermann aus Versuchen entnommen, welche vor einigen 
Jahren bei den dentschen Reichsbahnen hinsichtlich der Wirkungs- 
weise verschiedener Bettungsqualitäten durchgeführt wnrden, und 
schwankt dieselbe zwischen 3 und 8, je nach der Qualität des 
Bettungematerlales, 

Es warden nun verschledene österreichische Oberbausysteme 
von Hauptbahnen, sowohl nach der Winkler'echen als nach der 
Zimmermann'schen Formel einer Berechnung unterzogen, dabei wurde 
in die Zimmermann’sche Formel die Bettungeziffer 6 einge- 
setzt, als ein mittlerer Coffflcient, welcher noch einer guten 
Bettang entspricht, wie solche für Schnellzngslinien vorausgesetzt 
werden muss, 

Die vergleichenden Berechnungen ergaben bei Anwendung 
der Zimmermann'schen Formel eine 30—45% grössere Inansprach 
name der Schienen, als bei Anwendung der bisher allgemein als 
richtig anerkansten Formel von Winkler, und wären demnach 
nabezu sämmtliche, dermalen im deutsch-Österreichischen Eisen- 
bahn-Vereine liegenden Querschwellen-Oberbausysteme unzureichend. 
Dies entspriebt aber nicht den praktischen Erfahrungen, indem 
sonst die in Verwendung stehenden Schienen selbst in ganz 
neuem Zustande bedeutende Formveränderungen, ja selbst Brüche 
in grosser Zahl aufweisen müssten, 

Diese Behauptung wird durch die 'T'hatsache bekräftigt, 
dass sich dermalen noch in den Schnellzugsstrecken mehrerer 
österreichischen Bahnen nicht unbedeutende Quantitäten von Stahl- 
schienen älterer Profile vorfinden, deren ursprüngliches Gewicht, 
nor beiläufig 30 kg per Meter betrug, und die mit einer Schwellen- 
entfernung von 87—90 cm verlegt sind. 

Diese Strecken werden seit etwa 20 Jahren mit Schnell- 
zugsgeschwindigkeit und mit Locomotiven von 7 Raddruck 
befahren, ohne dass sich bisher, trotzdem die Schienen eine 
bedeutende Abnützung zeigen, Erscheinungen zutage getreten 
wären, welche die sofortige Beseitigung dieser Schienen er- 
heischen würden, 

Es ist, jedoch zu bemerken, dass die meisten österreichischen 
Bahnverwaltungen den allmäligen Ersatz dieser älteren schwachen 
Sehienen durch entsprechend stärkere, nach dem dermalen vom 
Handelsministerium anfgestellten Normale, oder nach einem diesem 
ähnlichen Systeme darchführen, 

Wenn nun weiter erwähnt wird, dass eine nach der Zimmer- 
mann’schen Formel durchgeführte Berechnung der sueben ge- 
schilderten älteren Oberbauconstructionen bei einer Radbelastung 
von 7 £, eine Beanspruchung des Schienenmateriales von 1500 Ay 
per cm? ergab, und bei Annahme der allgemein als zulässig er- 
kannten Inanspruchnahme von 10004 aber nur eine Rad- 
belastung von 4,5 bis 5 £ gestatten würde, thatsächlich aber auf 
diesen älteren Oberbanuconstructionen Locomotive mit 72 Rad- 
druck anstandslos verkehren, so musste ihr Comit& zu der Schluss- 
folgerung gelangen, dass die Zimmwermannsche Formel 
zu hohe Ziffern für die Inanspruchnahme der 


Schienen, die Winklersche Formel hingegen keine 
den praktischen Erfahrungen widersprechende 
Resultate ergibt. 

In einer, diesem Berichte angeschlossenen Tabelle haben 
alle Daten über die Construction jener Querschwellen-Oberban- 
systeme von vier der grösseren Österreichischen Bahnverwaltungen 
Aufnahme gefunden, nach welchen der Oberbau auf den. Haupt- 
Schnellzugsstrecken des üsterreichischen Bahnnetzes seit einer 
Reihe von Jahren ausgeführt wird, wenn such die vollständige 
Durchführung dieser Reconstructions-Arbeiten erst im Laufe einiger 
Jahre erwartet werden kann, 

Sie werden in dieser Tabelle auch die Berechnungen über 
die Tragfähigkeit der Schienen und die Inanspruchnahme des 
Materiales sowohl nach der Formel von Winkler, als nach jener 
von Zimmermann finden. 

Diesfalls ist hervorzuheben, dass nach der Winkler'schen 
Formel die Tragfühigkeit der Schiene bei 1000 kg Inanspruch- 
nahme per Quadratcentimeter zwischen 8:32 und 907 beträgt, 
somit um 19 bis 29% grösser ist, ala der dermnalen grösste Rad- 
druck von 7 erfordern würde; beziehungsweise, dass umgekehrt 
die Inanspruchnahme des Materiales bei 7 * Raddruck nur 
770 bis Adl ka betrligt. 

Wollte man aber entgegen der Ansicht Ihres Comitds die 
Zimmermann'sche Formel mit einem Bettungscorficienten = 6 
als richtig anerkennen, so würden die Grenzen der Inansprach- 
nahme des Materinls bei den in Rede stehenden Oberbaucon- 
structionen zwischen 1049 und 1148 As per Quadratcentimeter 
fallen, 

Auch diese Ziffern sind keineswegs hoch, wenn berück- 
sichtigt wird, duss man in Eisenbahnfachkreisen die Inanspruch- 
nahme des Materiales von 1250 ko per Quadratcontimeter wenn 
anch nicht als empfehlenswerth, so doch als zulässig erkannt hat. 

Der erwähnten Tabelle liegen die von den einzelnen 
Comitemitgliedern verfassten Berichte über Erfahrangen mit den 
neueren OÜberbausystemen jener Bahnverwaltungen, welchen diese 
Mitglieder angehören, zu Grande, und werden diese Berichte den 
Acten unseres Vereines einverleibt werden. 

Bei der Erörterung der Frage über die constractivre Durch- 
führbarkeit einer Verstärkung der gegenwirtig in Verwendung 
stehenden Oberbauconstructionen wurde von dem Comit& einstimmig 
auerkannt, dass eine nicht unwesentliche Ver. 
stärkung leicht erreichbar sei, wenn die Anzahl 
der Unterstützungen derSchienen entsprechend 
vermehrt werde, 

Bei Einziehung einer weiteren Schwelle per Schienenstoss 
wird die Tragfähigkeit des Oberbaues um beillufig 10% ver- 
grössert, bezichungsweise die Material-Inanspruchnahme der 
Schienen um 10x vermindert und ausserdem wird durch die 
damit verbundene Vermehrung der Befestigungsstellen eine bessere 
Befestigung der Schiene erzielt. 

Die neuesten Normalien sowohl der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn uls der k, k. österr, Staatabahnen nehmen thatslichlich bereits 
eine diehtere Schwellenluge in Aussicht, wodurch die Sicherheit des 
Bahnbetriebes auch dann gewahrt wird, wenn die nächste Zukunft 
eine etwas grössere Radbelastung und vermehrte Zugageschwindig- 
keit bringen sollte. 

Das Comitö ist somit auf Grund der vorangeführten Sach- 
lage in Erledigung des ersten Theiles der Berathungen zu 
dem Beschlusse gekommen, dass das im Jahre 1882, vom 
H.KkK.KH.M. anfgestellte einheitliche Schienen- 
profil mit 354 Ay per m, bei einer Schwellen- 
distanz von 80 cm, und unter Anwendung von 
2 Platten und 6 Nägeln aufjeder Schwelle, 
sowie auch die mit dieser Construction gleich- 
werthigen ähnlichen Öberbausystome, genügend 
stark sind, um Locomotiven von 7 Tonnen 
Raddruck wit einer Geschwindigkeit von A0 im 
per Stunde verkehren zu lassen. 

Dabel muss als selbstverständlich voransgesetzt werden, 
dass zur Bettung ein entsprechendes Material Verwendung findet 


und die Lage und Richtung des Gelelsen stets im guten Stande 
erhalten wird, sowie dass die Fahrbetriebsmittel eine, den grossen 
Geschwindigkeiten entsprechende Construction besitzen, 

Was nun denzweiten Theil der Berathungen des Comitös, 
d. i, die Construction rines Zukunfts:Oberbaues betrifft, so hat das 
Comitö erkannt, dass bei einer wesentlichen Vermehrnng der 
Geschwindigkeit über 80 km per Stunde, und des dermalen 
üblichen Maximal-Raddruckes von 7 f, auch eine wesentliche 
Verstärkung des Überbaues eintreten müsste, dass aber der Con- 
struction eines solchen, die Construction von Zakunfts-Locomativen 
vorangehen müsse, damit die Bedingungen bekannt seien, die der 
Zukunfta-Oberbaun zu erfüllen haben wird, 

Dieser Zukunftsoberbau wird nicht nur eins schwerere und 
tragfühigere Schiene als die dermalen übliche zu erhalten haben, 
sondern der Constractenr wird sein Augenmerk insbesonders auf 
eine entsprechende Schienenstossverbindung und anf die Schienen- 
befestigung zu richten haben. 

Inzwischen waren die bereits vor längerer Zeit von der 
k. k. Generaldireetion der Österreichischen Staatshbahnen aufge- 
nommenen Studien über den unter dem Schlagworte „Goliathschiene* 
bekannten schweren Öberban des belgischen Ingenieurs Sandberg 
insoferne zu einem Abschlusse gekommen, dass das Comits 
zur Kenntnis gelangte: die k, k. Generaldirection der österr. 
Staatsbahnen beabsichtige, noch im Laufe dieses Früljahren eine 
Probestrecke mit einem per Meter 430 kg schweren Quer- 
schwellen-Oberbau zur Ausführung zu bringen, dessen Tragfühigkeit 


Wien, im April 1891. 


bei 1000 kg Inanspruchnahme 11'67 t, somit 25° mehr betragen 
werde, als der mit der engeren Schwelieneintheilung versehene 
dermalige Oberban auf den Staatsbahnen, 

Dieser Oberbau wird in einer Länge von km zwischen 
den Stationen Admont und Selzthal, theilweise mit Schienen von 
10 m Länge, theilweise mit Schienen von 15 m Länge, zur Aus- 
führung gelaugen. Die Schienen erhalten zum Theile die gewöhn- 
liche stumpfe Stonsverbindung und werden zum Theile an den 
Enden tberplattet, welch’ letztere Schienenverbindung in jüngster 
Zeit durch Herrn Gehelmrath Rüppel in Köln auf der luks- 
rheinischen Bahn probeweiss zur Anwendung gelangte. 


Unmittelbar anschliessend an diess Probestrecke wird eine 
Strecke mit Schienen des älteren Profils von 354 kg per Meter 
und 81 em Schwellenentfernung verlegt werden, so dass sich 
Gelegenheit bieten wird, die verschiedenen Constructlonen sowohl 
hinsichtlich ihres Befahrens als hinsichtlich der Erhaltung und 
Abnützuag miteinander zu vergleichen. 

Diese von den Comitö-Mitgliedern frendig begrüsste Initiative 
der k. k. Staatsbahnen veranlasste dasselbe zu dem Beschlusse, 
es sei in die weiteren Berathungen über die ge- 
stellte Aufgabe der Construction eines Zukunfts- 
OÖberbanes erst dann einzugehen, wenn überdenvon 
den k. k. österr. Staatsbahnen probeweise zur Aus 
führung kommenden neuen Oberbau Erfahrungen 
vorliegen werden, 


Das Eisenbahn-Oberbau-Comite: 
Friedrich Bischoff, 


Obmann, 


Genehmigt in der Geschäftsversammlung des Oesterr. Ing. u. Arch.-Vereines vom 2. Mai 1891. 


Der Vereins-Secretär: 


L. Gassebner, 
Ingenieur. 


Der Vereins-Vorsteher: 


Franz Berger, 
k. k, Oberbauratb und Stadtbaudirector. 


Im Verlags des östarı. Ingenisur- und Architekten-Versiase, — Druck von R. Brise & Co, in Wien, 


Vergleichende Zusammenstellung verschiedener Oberbau-Systeme von vier österr. Eisenbahnen. 


Befestigung aufd.Schwellen 


l 


| Bestebende Oberbausysteme 
anf hölzernen Ouersehwellen. 
A. Naeh älteren Normalien: 
t Ossterr. Nordwestbahn. 
«) Mit ea Unterlags- 
platten . PRINTER, 


#3) Mit Unterlags- Spannplatten 


(Nar in Bügen unter 00 u Hadius 
anızewendet.); 
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Beilage zur Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines Nr. 23 ex ıdgı. 
ET m nn m 


Beilage D zum_Berichte tiber die Geschäfts-Ver- 
sammlung vom 9. Mai 1891 (Wochenschrift Nr. 19). 


2. 668 ex 1801. 


Bericht des Comites 


für die Ansarbeitung 
besonderer Vorkehrungen bei Hochbauten zum Schutze der Arbeiter. 


Ersts Hilfe bei 1, An einer Jedermann zugänglichen und sichtbaren Stelle 
Ungibcksfällen. am Banplatze ist eine Tafel zu befestigen, welche Namen, 
Charaster und die Wohnung des den Ban leitenden, d. h. ver- 
antwortlichen Banführers, sowie die Namen und Wohnungen der 

dem Banplatze zunächst wohnenden zwei Aerzte enthält. 
Auch ist anf jedem Bane, nach Maassgabe seines Umfanges, 


Vorsorge zu treffen für die erste Hilfe bei Unglücksfällen und 
für geeignetes Verbandzeug. 


Air 2. Jede Eingerüstung ist aus gesundem, dem Zweck ent- 
sprechend starkem Holze, in solider, fachgemässer und in der 
dem Fortschritt des Bauens erforderlichen Weise herzustellen und 
ist während der Dauer des Bestandes wiederholt zu untersuchen. 

Banpt-Lang- 


uam mad 3. Bei Haupt- oder Langtennengeritsten müssen die Ständer 
gebundene Ge- einen festen Stützpunkt und die Querriegel ein sicheres Auflager 
rüste, erhalten. Bei seitlicher Inanspruchnahme des Gerüstes oder ein- 
zelner Theile desselben ist eins hinreichend starke Krenz- 

Verstrebung anzubringen. 

Besonders wichtige Einrüstungen, hohe Thnrmgertiste, grosse 
ausgedehnte Versetzgerüste, müssen kunstgerecht abgebunden 
werden. Die tragenden und wichtigen Gerüsttheile (Ständer, 
Qnerriegel, Streben) sind mit Klammern, Mutterschrauben oder 
sonst geeigneten Mitteln miteinander zu verbinden, 

Die Ständer sind in den Stockwerken durch Lang- und Quer- 
riegeln mit der Ionenasite der Hauptmanern zu verhängen. 


4. Alle Gerüstgenchosse bei Langtennen-Gerästen sind, um 
den Absturz von Menschen, das Herabfallen von Baumaterialien 
oder Werkzeugen zu verbindern, mit vollen, gehörige befestigten 
Brustwehren sn versehen, nnd lat ein entsprechend starker, anf 
Riegeln ruhender Pfostenbeleg, dessen Enden nicht überhiängen 
dürfen, anzubringen. 


Brustwehren bed 
Gerästungen. 


Brustwehren bei 


B Maungen. d. Die für Materialfürderung in den einzelnen Gerüst- 


geschossen nothwendigen Bodenöffnungen sind an drei Seiten mit 
Brustwehren sinzufrieden, und ist der Aufenthalt von Personen 
unter denselben und unter Materialanfzügen während des Auf- 
ziehens den Materiales verboten. 

Während des Aufziehens von Werkstücken, Gehölze, grossen 
and schweren Gegenständen im Gebände oder gegen die Strasse, 
ist für eins entsprechende Abschrankung vorzusargen. 


Deumänleniion 6. Die Verbindungswege zu und zwischen den verschiedenen 
zwischen Ge Geriistgeschonsen aind entweder mittelst Lauftreppen oder mittelst 
auf Lauftreppeu Leitern in der Art herzurichten, dass Gerüste und Arbeitsbühnen 
oder Leitern. nur von Stockwerk zu Stockwerk wrstiegen werden können, Die 


Leitern sind, wenn sie bei Bauten von mehr ala Stockwerks- 
höhe die Verbindung von Stockwerk zu Stockwerk vermitteln, 
atets paarweise, die eine für den Aufstieg, die andere für den 
Abstieg anzubringen, in Jder Regel derart, dass sie für jedes 
Stoekwerk eich nicht übereinander befinden. Werden die Leitern 
in einem und demselben Ranme untergebracht, #0 sind sie derart 
anzubringen, dass ein Abstärzen durch mehr als ein Stockwerk 
unmöglich gemacht wird. Die Bodenöffuungen müssen in allen 
Fällen un drei Seiten mit einer Brustwehr oder mit Scheuladen 
umgeben sein. 


7. Bei Ausschussgerüsten müssen die Ausschnasbäume durch 
sichere Verstrebungen (innen) niedergehalten oder durch hin- 
reichend atarke Verstrebungen (aussen) gegen die Mauer gestützt 
werden, und ist auch gegen seitliches Ausweichen des Gerlüstes 
Vorsorge zu treffen. 


8. Bei Anwendung von Leitergerästen ist zu beobachten: 

a) die Verbindung der Leitern mit dem Ausschussbäinmen 
hat in sicherer, haltbarer Weise zu erfolgen ; 

b) zur Versteifung des Gerüstes sind Diagonal-Verstrebungen 
herzustellen; 

ec) die Fusspfosten müssen auf den Leitersprossen anfliegen 
und beiderseits mindestens 0°2 m überragen ; 

d! zum Schutze der Arbeiter gegen Absturz sind Schntz- 
bretter als Brustwehr anzubringen und an den Leiterruthen ge- 
hörig. zu befestigen ; 

«) ausser der Arbeitszeit nind die unteren Sprossen der 
Leitern, wenn dieselben nicht In einem abgeschloasenen Bau- 
platze sich befinden, auf mindestens 2'/, Meter Höhe zu ver- 
schalen, 


9. Hängegerlste dürfen nur unter Anfsicht und Verant- 
wortang einen behördlich antorisirten Civil-, Ban- oder Maschinen- 
bau-Ingenieurs, bei, aut. Civil-Architekten, coneessionirten Bau- 
melsters, Maurermeisters oder Zimmermeisters unter nachfolgenden 
Bedingungen verwendet werden: 

a) die Arbeitsbähne ist in ihren einzelnen Bextandtheilen 
durch entsprechende Ständer und Streben zu versteifen ; 

5) er dürfen nur Seile aus Hanf oder Draht verwendet 
werden, welche die erforderliche Tragfühlgkeit besitzen nnd für 
die berechnete Last mindestens eine vierfache Sicherheit ge- 
währen; 

e) die an diesen Gerüsten angebrachten Winden sind mit 
entsprechend hergestellten Bremsen zu versehen ; 


- u— 


Hängperusie 


Bockgeräste. 


Lehrbögen -G»- 


3.auftreg:pen. 


Seile, Ketten 


Kraboe, Winden. 


d) sowohl die Seile ala auch die übrigen Bestandtheile des 
Hängegerlistes sind sorgfältig in gutem Stand za halten, vor 
jedeamaliger Benfitzung zu untersuchen und anf ihre Tragfähigkeit 
zu prüfen; 

e) jedes solche Gerüst ist mit leicht stellbaren, gegen die 
Mauerfläche gerichteten Streben zu versehen, um das Schwanken 
möglichst zu verhindern; 


f} bei Verwendung von derlei Gertisten ist der Funsweg 
abzuschranken, beziehungsweise das Gehen anf demselben zu ver- 
hindern und ist im Falle, als aus Verkehrsrücksichten eine 
derlei Abschränkung nicht zulissig wäre, oder wegen des Zu- 
ganges zu den Hamelngängen oder den Gassengewölben nicht 
susgeführt werden könnte, ein Dach sowohl zum Schutze der 
Fussgeher gegen Verunreinigung, ala auch gegen Beschädigung der- 
selben beim Absturz des Hängegeristes, herzustellen ; 

9) beim Aufziehen oder Herablassen der Hängegerüste sind 
die Windenvorrichtungen gleichmässig zu handhaben und ist ein 
ungleichmässiges, schiefes Anfziehen oder Herablassen derselben 
nicht gestattet. 


10. Bockgerüste (Schragen) über 1 m Höhe müssen eine 
entsprechende Verstrebung erhalten, welche mit Klammern fest- 
zuhalten ist, Zur Verhütung eines Absturzes der Arbeiter sind 
Brustwehren oder mindestens sogenannte Scheuladen gehörig 
befestigt anzubringen. 


11. Lehr- oder Wölbegerüste sind im Allgemeinen hin- 
eichtlich ihrer Construction der Spannweite des Gewölbes anzu- 
passen, Bei grüsseren Spaunweiten sind Lehrbögen auf ein ei- 
genes Gerüste aus Ständern, Riegeln und Streben bestehend, auf- 
zustellen und gegen seitlicher Ausweichen zu versichern. 


12. Rfcksichtlich der Leitern und deren Verwendung ist 
Nachstehendes zu beobachten: 


a) dieselben sind vor ihrer Benittzung insbesonders daranf 
zu untersuchen, ob die Leiterruthen und Sprossen gesund sind, 
ob letztere fest aitzen und keine derselben fehlte, Das Ersetzen 
fehlender Sprossen durch aufgenagelte Latten und dergleichen ist 
nicht gestattet; 

5) dieselben müssen eine solche Länge besitzen, dass sie 
das Stockwerk, zu welchem sie führen, um mindestens ]') m 
überragen und sind stets paarweise, die eine für den Auf- die 
andere für den Abgang und in einer solchen Lage anzubringen, 
dass selbe leicht zu besteigen sind; 


e) sie müssen am Boden sicher aufstehen und oben mit 
Klammern befestigt werden; 


d! bei ausserhalb des Gerüstes stehenden und direkt zu 
einem Gerüstgeschosse führenden Leitern muss für einen genfgend 
breiten und sicheren Zutritt, beziehungsweise Austritt Vorsorge 
getroffen werden. 


13. Hinsichtlich der schiefen Ebenen und schiefliegenden 
Lauf- und Stiegentreppen ist zu beobachten, dass die anf Pfosten- 
Unterlage ruhende Aufgangslläche der Breite nach in Schritt- 
weite Leisten erhült und dass derartige schiefe Ebenen und 
Stiegen bei einer Witterung, welche eine schlüpfrige Bahn be- 
wirkt, mit Asche, Band u. dgl, bestreut werden. 


Die Seiten der Lauftreppen müssen mit der «rforderlichen 
Brustwehr versehen sein uad sind alle Oeffonngen in Mauern 
{Fenster, Thüren), bei welchen die Lauftreppe vorbei führt und 
wo sieh keine Brustwehr befindet, ordnungemässig abzuschranken. 
Bei den bereits versetzten Stiegen sind bis zur Anbringung der 
definitiven Stiegengeländer provisorische Schutzgeländer 
zubringen. 


14. Für Bauzwecke dürfen nur aus Hanf oder Draht her- 
gestellte Seile Verwendung finden und sind dieselben, so wie 
Ketten, von Zeit sn Zeit auf ihre Tragfähigkeit zu prüfen, 


15. Krahne und Winden sind mit entsprechend wirksamer 
Bremse- und Sperrvorrichtung su versehen, Sämmtliche Hebe- 


zenge, welebe nicht zum Heben einer bestimmten Last an be- 
stimmten Orten verwendet werden, wie z. B, bei Ziegel- und 
Mörtelaufzügen, müssen an leicht sichtbarer Stelle mit dem 
Zeichen der zuverlässigen Tragkraft versehen sein, 


16. Bei Ziegelaufzägen (Paternoster- Werken) sind die Ge- 
rüntöffnungen mit schachtartigen Breiterverschlägen, mindestens 
gegen die Gusse, zwischen den Gerlistgeschossen zu versehen, 
in dem untersten Geschosse int zum Schutse der Arbeiter, welche 
den Aufzug bedienen, ein entsprechend starkes Schutzdach her- 
zustellen. 


Bei Mörtelaufzägen gelten die in Punkt 5 angeführten Be- 
stimmungen und sind die zum Aus- und Einziehen des Mörtel- 
schaffes verwendeten Arbeiter auf die Gefahr einer ungeschickten 
Handhabung mit dem Aufzugsseile vom Buuaufsichtsorgane be- 
sonders aufmerksam zu machen. 


17, Das Zuwerfen von Baumateriallen, das sogenannte 
„Schupfen® von Ziegeln ist nr in jedem Stockwerke vom Fuss- 
boden bis anf ein Geräst von höchstens 3 m Höhe zulässig. 

Eine zu grosse Anhänfang von Baumaterialien auf den 
Gerüsten und ebenso das Hinabwerfen von Werkzeugen, Holz, 
Ziegel, Steinstäcken ete. auf unterhalb befindliche Gerüste, sowie 
in die Höfe aud (inssen ist untersagt. 


18. Die Kalkgruben sind durchbrachsicher za bedecken. 


19. Reparaturen an Gebäuden (Anwerfen, Tünchen) dürfen 
in der Kegel nur bei einstöckigen Gebäuden auf einfachen Leitern 
vorgenommen werden. Bei mehrstöckigen Gebäuden sind bei 
Vornahme von derlei Arbeiten in den höheren Geschossen Leiter- 
oder Hängegerüste zu verwenden, 


Reparaturen bei Verbrauch grösserer Materialmengen und 
die Lagerung vou Letzteren auf den Gerästen sind nur auf trag- 
fähigen Gerlsten gestattet, Das Tünchen der Facade, sowie der 
Anstrich der Fensterrahmen wird auch auf Hängeleitern gestattet, 
doch ist für die Sicherheit der Arbeiter Sorge zu treffen und sind 
die fir die Seile und Leitern betreffenden Bestimmungen (8, 12 
und 14) zu beobachten, 


20. Bel Anshebung der Fundamente und bei sonstigen Erd- 
arbeiten ist anf nichere Pölzung Sorgfalt zu verwenden. Das 
Untergraben des Erdreiches bei Hühen von mehr als ] m ohne 
Sicherangsmaasregelu gegen unverhofften Absturz ist untersagt. 


21. Bei Demolirangen ist das Umwerfen ganzer Mauer- 
teile oder Fensterpfeller uur zu ebener Erde oder im Keller- 
geschosse und nur dann gestattet, wenn sich nnter dem abzu- 
brechenden Mauertheile nicht ein Gewölbe oder eine andere 
Deckanlage, sondern nur volles Erdreich befindet, Bei dem Ab- 
tragen von Gewälben ist mit grösster Sorgfalt vorzugehen und ist 
in entsprechender Weise für einen sicheren Standplatz der Arbeiter 
vorzusorgen. Unterhalb des abzubrechenden Gewälbes befindliche 
Räume sind abzuschliessen, und je nach der Construction des 
Gowölbes erforderlichen Falls entsprechend anszupölzen. 


22. Manerabbrechungen und Arbeiten mit Sprengmitteln sind 
nur mit besonderer behördlicher Bewilligung gestattet. 


23. Bei Demolirungen sind solche Einrichtungen zu treffen, 
dass die Arbeiter von dem sich entwickelnden Staube möglichst 
wenig belästigt werden, wesshalb ein häufiges Bespritzen mit 
Wasser vorzunehmen ist, Wenn der Schutt in Holzschläuchen 
von den oberen Stockwerken in das Erdgeschoss abgeführt wird, 
müssen die Holzschlauche am unteren Ende mit einem Tuche 
(Sack) versehen sein. In den zur Demolirung gelangenden 
Gebindetheilen und Stockwerken sind Ausschussgerüste mit ent- 
sprechend hoher Brustwehr und eventuell mit Sicherheitsschirm 
so anzubringen, dass «in Hinabfallen des Abbruchmateriales auf 
Arbeiter oder anders Personen nicht stattfinden kann. 


24, Bei gefährlichen Arbeiten, welche einen Abstarz des Ar- 
beiters befürchten Inssen, hat sich derselbe nach Möglichkeit bei 
seiner Arbeit des Sicherheitsseilea zu bedienen, Arbeiten auf 


Zäingel- und Mör 
telankzlij, 


Transpurt rın 
Haumatwrialien 
auf Gerbstan 


Kalkgruben. 


Gertstangen h# 
Keparaturen 


Iemekmanges 


Arbeibes mil 
Sprengmuttels 


Vorkabrungs 
grgen Stauben! 
wicklung bei 
Deanolirungen 


Verwendung 
a«hlieherHand- 
larger mund 
Kinder. 


Dächern sind unter allen Umständen nur mit dem Sicherbeits- 
seile zu verrichten, An Schwindel, Ohnmachtsanfällen oder Epl- 
lepsie leidende, sowie dem Trunke ergebene Personen sind von 
gefährlichen Arbeiten auszuschliessen. 


25. Hochschwangere Handlangerinnen dürfen in der Regel 
nur bei Arbeiten im Erdgeschosss (Mörtelmachen, Ziegelabladen, 
Mörteltragen) niemals aber auf Leitern Verwendung finden. Sind 
die Stockwerke mittelst Lauftreppen zu erreichen, so ist die 
Verwendung solcher Frauen auch in den oberen Geschossen zulissig. 


WIEN, am 17, April 1891. 


Das Zubringen von Speisen und Getränken in höhere 
Stockwerke durch Kinder unter 14 Jahren ist verboten. 


26, Es ist strenge verboten, dass Arbeiter anderer Profes- Verbot gegen 
sionisten, ohne Wissen und Zustimmung des Bau-Anfsichtsorganes, ds “eonmäch- 
Leitern, Gerste, Schenladen, Klammern, Böcke, Belege u. dgl. ee 
ganz oder theilwelise eigenmächtig entfernen und eind diesbezüg- tungen. 
lich die Gewerbeleute, bei denen diess Arbeiter in Verwendung 
stehen, für dieselben verantwortlich. 


Franz Böck, 
k. k. Baurath und beh. ant. Civil-Ingeniear, 
Obmann. 
Rudolf Bode, Fr. Rautschka, 
Bau-Direetor-Stellvertreter. Ober Ingenieur. 
Obmann-Stellrertreter. Schriftführer. 
Franz Atzinger, Johann Binder, Georg Brückl, 
General-Directionsrath der k k. Ober-Ingenieur der österr. Nord- k. k. Ober-Ingenieur der Statt- 
Staatsbahnen. westbahn, halterei. 
Franz Haberkorn, Wilhelm Helmsky, Ernst Krombholz, 
Baurath des Stadtbamamten. Maschinen-Ingenienr. k. u. k. Hof-Baumeister. 
Franz Kutscha, Benedikt Melk, Alfred Ritter von Pischof, 
beh. aut. Civil-Ingenieur. Ober-Ingenisur. beh. aut. Ciril-Ingenisur. 
8. ©. Rausnitz, Karl Schlimp, Adolf Titze, 
n.-6, Landes-Baudirector. beh. aut. Ciril-Architekt. Ingenieur. 


Genehmigt in der Geschäftsversammilung des Oesterr. Ing. a. Arch-Vereinen vom 2. Mai 1891. 


Der Vereins-Secretär : 


L. Gassebner, 
Ingenienr. 


Der Vereins Vorsteher: 


Franz Berger, 
k. k. Oberbauratb, Stadtbaudirector. 
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Beilage E zu dem Berichte über die Ge<chäfts- 
versammlung vom 2, Mai 1891 (Wochenschrift Sr. 19). 


Z. 798, ex 1891. 


Eingaben-Entwurf 


den 


Wasserstrassen-Comit6s betreffend Erriehtung einer „Staats-Wasserbaubehörde* 
und als Debergangsstadium 


„eines hydrographischen Staatsamtes*. 


Euere Excellenz! 
(Hohes Herrenhaus!) 
(Hohes Haus der Abgeordneten!) 


In der ergebensten Eingabe vom October 1889 hat sich 
der Österr, Ingenienr- und Arehitekten-Verein erlaubt, auf jene 
grundlegenden Vorarbeiten und Erhebungen hinzuweisen, welche 
im Interesse einer rationellen Wasserwirthschaft für die Projscts- 
verfassung and Durchführung von Flussregnlirungen, Metiorationen, 
Schiffbarmachang von Flüssen, Ban von künstlichen Wasserstrassen 
und alle sonstigen wasserbau-technischen Arbeiten unbedingt 
nothwendig und in der Wissenachaft und Praxis begründet sind. 

Der Österr. Ingenienr- und Architekten-Verein ist weiters 
noch der Ueberzengung, dass eine sachgemfsse und technisch 
eorrecte Durchführung aller in das Gebiet des Woasserbanes 
fallenden Agenden nar dann möglich ist, wenn dieselben In einem 
Ressort vereinigt, einheitlich behandelt und geleitet werden. Er 
ist ferner der Anschanung, dass die Gliederung des im Wasser- 
bandienste thätigen Personales nicht nach den zufälligen Grenzen 
der politischen Verwaltung, sondern nach den Grenzen der Strom- 
und Fiussgebiete erfolgen soll. 

‚Um dann die grösstmögliehate Ausnützung den Wassers 
aus wirtschaftlichen und ana im allgemeinen Afentlichen Interesse 
gelegenen Gründen zu fördern, ist ausserdem ein Ausban der 
bestehenden wasserrechtliehen Gesetzgebung, insbesondere, analog 
dem Gesetze vom 18, Februar 1878 (R.-G-El Nr. 30), be- 
treffend die Enteignung für Eisenbahnzwecke, die Codifieirung 
von Gesetzen zum Zwecke der Exproprürung von Wasserrechten 
dringend erforderlich, 

Der Österr. Ingenieur- und Architekten-Verein glaubt, dass 





besten entsprochen werden könnte, wenn zur Wahrnehmung und 

Ausführung all’ der grossen und wichtigen Aufgaben im Gebiete - 
des Wasserbaues eine „Staats-Wasserbau-Behörde® mit 

der directen Unterordnung unter einen Herm k. k. Minister 

eingesetzt wird, insolange kein besonderes k. k. Ministerinm für 

öffentliche Arbeiten errichtet ist, welche Behörde mit jenem selbet- 

ständigen Wirkungskreise ausgestattet ist, der ihr als fachtechni- 

sches Amt gebührt. 

Sollte die Creirung einer solchen „Staats-Wasserban-Be- 
hörde* aus materiellen oder anderen Gründen in nächster Zu- 
kunft noch nicht durchführbar sein, so ist der Österr, Ingenienr- 
und Architekten-Verein der Ueberzeugung, dass wenigstens zur 
Sammlung, Bearbeitung und Verwerthung der anfangs genannten 
Vorarbeiten und Erhebungen im Wege einer Uebergangs-Organi- 
sirung ein „hydrographisches Staatsamt* eingesetzt 
werden möge, welches bei einer späteren Schaffung einer 
„Staats- Wasserbau-Behörde* in letztere organisch ein- 
geflgt werden könnte, 

Diese Organisation des Wasserbaudienstes würde auch der 
Oekonomie im Haushalte des Staates und der Linder zu gute 
kommen, da dann zuversichtlich namhafte Kosten bei den grossen 
und umfangreichen Wasserbau-Arbeiten in Zukunft erspart werden 
wilrden und eine zielbewusste Wasserwirtschaft sowohl die 
Sicherheit des Besitzes fördert, ale auch zur Hebung des Volks- 
wohlstandes in ungeahntem Maasse beiträgt. 

Der Österr, Ingenieur- und Architekten-Verein hat sich 
erlaubt, diese seine ergebensten Anträge in der beigefügten 
Begründung näher zu «erörtern nnd bittet Euere Exeellenz (das 
hohe Herrenbans, Haus der Abgeordneten), diese Vorschläge in 
Erwägung zu ziehen und denselben eine hochgeneigte Fürderung 


allen diesen Ansprüchen der modernen Wasserbautsechnik am | angedeiben zu lassen. 


Wien, im Mai 1891. 


Der Vorsteher des Oesterr. Ingenienr- and Architekten-Vereinea, 


Franz Berger, 
k. k. Oberbaurath und Stadtbandireetor. 


+ Benbschtun- 
zen im Nieder: 
“ hlassu-tabiede, 


6> Einheitlichs 
Nelsandiung aller 
Ayenden des 
Wasserbau. 


Begründung des Antrages 
betreffend die Errichtung einer „Staats-Wasser-Behörde“, bezw. eines „hydrographischen Staatsamtes“ 
in Oesterreich. 


Bedingungen für eine technisch-eorrecte Lösung der viel- 
seitigen Aufgaben im Wasserbau. 


Behnfs technisch richtiger Lisung der so zahlreichen and 
vielseitigen Aufgaben über die Bentitzung, Leitung und Abwehr 
der Gewässer im Gesammtgebiete des Wasserbaues, wie: Fluss- 
regulirungen zum Schutze des angrenzenden Landes oder zur 
Verbesserung der Schifffahrt, Schiffbarmachung der Flussläufe 
und Bau von Schifffahrts-Canälen, Versorguig der Städte mit 
Trink- and Nutzwasser and Canalisirung derselben, "Ausnftzung 
des Wassers zu Betriebsanlagen und zu Zwecken der Bewänserung, 
Wildbach-Verbuunng, Entwüsserang ete., bedarf es einer gränd- 
lichen Kenntnis aller Ursachen und Wirkungen der Wasser- 
verhältnisse in dem betreffenden Flussgebiete. 

Die Summe dieser, jedem einzelnen Falle eigenthümlichen 
Erscheinungen kaun nur darch sorgfältige, auf längere Zeit- 
abschnitte sich erstreckende, systematisch und verlässlich durch 
geführte Beobachtungen gesammelt werden. 

Es genügt aber nicht, diese Beobachtungen nur auf die 
Oertlichkeit des Arbeits-Objertes zu beschränken ; dieselben müssen 
im Gegentheile stets über ganze Niederschlagsgebiete ausgedehnt 
werden, um auch den Zusammenhang der Erscheinungen im 
ganzen (ebiete, und zwar vom Thalgrunde bis zu den Wasser- 
scheiden feststellen zu können. 

Es genügt nicht, knapp nach der gegebenen Anregung 
einer bydrotechnischen Anfgabe, wei es eine Fiussregnlirung oder 
eine Wasservorgung, sei es die Herstellung eines schiffbaren 
Canales oder eine andere wanserbauliche Aufgabe, einige ein- 
schlügige Beobachtangen über Niederschlags- und Wusserabfluss- 
mengen, über einzelne Hochwisser- oder Niederwasserstünde an- 
zustellen und daranfhin die Projeote zu verfuasen, 

Wenn wir aus dienem grossen Arbeitsgebiete des Wasser- 
baues nur die Finssregnliraungen heransgreifen, #0 hat jeder Fluns 
nach Klima, Cultur, orographischer und geologischer Beschaffenheit 
des von demselben und seinen Nebenflüssen durchflossenen Ge- 
bietes sein ihm elgenthümliches Regime und eine Aenderung 
dieses Regimes in einem Theile dieses Flusses, oder auch nur 
in einem seiner grösseren Zuflüsse hat, als Folge partieller Um- 
staltungs-Arbeiten, auch eine Aenderung des Regimes im abwärts- 
liegenden Flusstheile zur Folge. 

Alle Aufgaben, welche. sich auf Regulirungen fliessender 
Gewässer erstrecken, erfordern daher eine genane Kenntnis 
aller einschlägigen Factoren im gesammten Niederschlagsgebiete. 


Hiemit steht auch der. alleeite anerkannte Lebrsatz der 
Hydrotechnik in vollem Einklange, dass Flussregulirongen nur 
unter allseitiger Berlicksichtigung aller Erscheinungen Im Ge- 
sammt-Niederschlagsgeblets durchgeführt werden sollen, daher 
auch die stückweise Regulirung eiuzelner Seltenflüsse oder Fluss- 
theile mit Rücksicht auf die abwärts liegenden Finssiäufe nur 
dann zu einem befriedigenden Resultate führen kann, wenn diese 
Regulirang mit Rücksicht auf die bestehenden Verhältnisse im 
Rahmen und im Einklange mit den Endzielen der Gesammtregu- 
lirmng in Angriff genommen wird. 

Bei Ausnätzung des Wassers zu Zwecken der Melioration 
des Bodens, zur Gewinnung von Wasserkräften, zur Herstellung 
von Betriebsanlagen, zur Holztrift, der Bau von Stauwerken und 
Thalsperren u. 8, w, bedingen oft ganz besondere Aenderangen 
in der normalen Fiussrinne, dann auch meistens noch eine Reihe 
von stabilen und beweglichen Stauanlagen im Flassschlauche 
selbst, die daun weittragende Wirkungen auf die Abführ der Ge- 
wässer, auf die Grundwasserstände, anf die Bewegung der Ge- 
schiebe ete- in den abwärts gelegenenen Flussstrecken ansüben 
Eine rationelle Wusserwirthschaft verlangt daher auch eine ein- 
heitliche Behandlang aller dieser Agenden des Wasserbanes mit 
Bücksicht auf die Gesnummtverhältnisse des betreffenden Fuss- 
geblstes. 


Aus diesem Grund muss auch die Wildbachverbauung in 
den Rahmen der durch die übrigen Interessen des zugehörigen 
Gesammt-Fiussgebietes gebotenen Bedingungen eingefügt und in 
ihrer Rückwirkung anf dieses Flussgebiet behandelt werden, weil 
es nicht angeht, die Hanptabflüsse zu regnliren, ohne gleich- 
zeitig auch die Nebenzufllsse einzubeziehen, bezielungsweise die 
Wildbäche zu verbauen, um hiedurch zunächst die oft massen- 
hafte Geschiebezufuhr der letzteren hintanzuhalten, 

Dass die verschiedenen Agenden des Wasserbanes in der 
staatlichen Verwaltung nicht in einem einzigen Ressort vereinigt 
sind, erschwert sicherlich eine einheitliche und technisch richtige 
Behandlung in bestimmten Fragen, und steht daher im directen 
Widersprueke mit den diesfälligen Forderungen der Wissenschaft 
und Praxis, Das Gleiche gilt von der Theilung vieler oft ana- 
loger Agenden des Wasserbaues zwischen der staatlichen and 
der autonomen Landesverwaltung. 

Es treten oft Gegensätze dort zu Tage, wo Einheitlichkeit 
in der Behandlang als oberstes Prineip einer rationellen Wasser- 
wirthschaft herrschen soll. . 

Der Österr, Ingenieur- nnd Architekten-Verein weist auch 
auf einen am Internationalen laud- und forstwirthschaftlichen 
Congresse zu Wien 1890, gefüssten Beschluss hin, der 
da lautet: 

„Eine sachgemässe und technisch eorrecte Durchführung 
aller in das Gebiet der Wasserwirthschaft fallenden Agenden 
als: -Flusscorrectionen, Schiffbarmachung der Flüsse, Bau 
von Schifffahrtscanälen, Schifffahrt, Bewässerung und Ent- 
wässerung der Grundstücke, Wildbach-Verbauung, Aus- 
nätzung der Wusserkräfte ete, ist nur dann möglich, wenn 

“) alle diese Agenden des Wasserbaues in einem 
einzigen Ressort vereinigt und einheitlich behandelt und 
geleitet werden; und wenn 

b) die Gliederung des mit den Agenden des gesammten 
Wasserbandienstes betrauten Personales, in den einzelnen 
der vbernten Stelle untergeordueten Instanzen nicht lediglich 
nach den Grenzen der politischen Verwaltungsbehörden, 
sondern nach dem Grenzen der Strom- und Flussgebiete 
erfolgt.* 

Jeder Fluss ist ein eigengeartetes Individuum, das nach 
seinen besonderen Eigenschaften studirt und mit Kücksicht anf 
die in seinem Niederschlagsgebiete auftretenden Erscheinungen 
behandelt werden muss, Es widersprieht daber den Grundlehren 
der, Hydrotschuik, wenn der Wasserbandienst nicht nach Strom- 
und Flussgebieten, sondern nach zufälligen alministrativen oder 
Landesgrenzen ausgeübt wird, zumal die Erfahrung lehrt, dans 
in solchen Fällen meist nur die individarlle Eignung und persön- 
liche Anschauang der vielen, dann zur Projectirung, Teitang und 
Ausführung dieser Arbeiten berufenen Personen die Methode und 
den Umfang dieser in keinem innigen Zusammerhange stehenden 
Arbeiten bestimmt. 

Man hat oft den Filusslauf bis an die Grenze einer 
Provinz regulirt, in der Nächbatprovinz aber die Mittel zur 
Fortsetzung noch nicht gefunden. Darf man sich dann wundern, 
wenn Eisgang oder Hochwässer viel Argere Verheerangen er- 
zengten wie‘ früher, und der Segen der Kegulirung in der 
einen Provinz der anderen Provinz doppelten Schaden brachte. 

Dieser Art der Praxis ist es wohl auch zuzuschreiben, dass 
die Landwirthe sehr oft über die Folgen einer Flassregulirung 
mit Recht mehr za klagen, als zu loben hatten, und dass sie 
lieber den alten Zustand ertragen, statt selbst energisch die 
Initiative zur Abhilfe zu ergreifen. Sie haben in solchen Fällen 
aus eigener Erfahrung den Glauben au eine erfolgreiche Besserung 
verloren. 

Andererseits ist aber auch unter den bestehenden Verhält- 
nissen die Darchbildang eines tüchtigen, : zielbewussten und er- 
fahrenen Corpse von Wasserbautschnikern nicht möglich, da es 


no Vereinigmag 

sller Apandın 
des Wasserbaues 
in einam Ressort 


d Organisinung 
des Wasser 
dienstes ach 
Flassgzebieten. 


+) Wasserrechis 
Geantsgebtsgr. 


nur sehr Wenigen geginnt ist, fiber den engen Gesichtskreis 
ihrer zugewiesenen localen Thätigkeit binans, den Connex aller 
‚Erscheinungen kennen zu lernen, der in einem ganzen Flussgebiete 
zur Geltung kommt. 

Es mag vom Standpunkte deg Administration. gewiss be- 
quemer sein, wenn jeder politische Bezirk auch autonom in 
Bexug anf die Behandlung seiner Finssgerinne Ist; die Aus- 
artungen der Flüsse nehmen aber ihren natürlichen Gang. ohne 
Räcksicht anf die ihnen gewordene administrative Zutheilung. 

Zum Schlasse wird noch die unbestreitbare Thatsache 
constatirt, dass kaum irgend eine Clvilstreitfrage einen solchen 
Aulwand an Zeit und Geld erfordert, ala ein Wasserrechtsstreit 
anf Grund des Wasserrechtsgeneters. Wir erlauben uns. kein 
Urtheil darüber zu fällen, ob die gegenwärtig geltenden wasser- 
rechtlichen Bestimmungen _ vom juristischen Standpunkte formell 
noch genügen, die Thatsache jedoch, dass die meisten Wasser- 
rechtsprocesse wegen Benützung oder Erwerbung von Wasser, 
selbst im allgemeinen öffentlichen Interesse, gewöhnlich den 
ganzen Instanzenzug- dureblaufen und bis zur endgiltigen Urtheils- 
erkennung oft viele Jahre vorübergehen, erscheint uns als ein 
sehr grosses Hindernis für die wirtlischaftliche Ausnützung des 
Wassers. 

Für den Bau von Bisenbalinen wurde durch das Gesetz 
vom 18. Februar 1878 (R. G Bl, Nr. 30), betreffend die Ent- 
eigunug für Eisenbahnzwerke, der gesetzliche Weg gefunden, 
sich in kürzester Frist und gewiss auch ohne Nachtheil der be- 
troffenen Eigenthümer in den Besitz des erforderlichen Grundes 
und Bodens zu setzen, und glauben wir, dass die Codifieirung 
analoger Bestimmungen behufs Expropriirung von Wusserrechten, 
die im allgemeinen öffentlichen Interesse erfolgen soll, ein ebenso 
dringliches als berechtigtes Bedürfnis der Gegenwart ge- 
worden ist, 

Wirden im Falle der Herstelluug von künstlichen Wasser- 
strassen Wasserrechte auf Grund des bestehenden Wasserrechts- 
Gesetzes beschränkt oder enteignet werden müssen, so dürften 
Jahre vergehen, bis an die Durchführung des Baues geschritten 
werden kann, Der Bau solcher Wasserstrassen verlangt daher 
unbedingt ein beschleunigteres Verfahren bezüglich der Wasser- 
rechte, 

Die Forwalirung der betreffenden (Gesetze ist zwar Sache 
anderer Factoren, allein das Bedürfnis nach dem angrideuteten 
Ausbau der einschlägigen gesetzlichen Bestimmungen hat sich 
aus der Praxis ergeben und sind daher die Hydrotechniker auch 
berufen nad in der Lage, zu diesem Zwecke diese Bedürfniase 
in bestimmter Form jederzeit zum Ausdruck zu bringen und 
zu begründen. 


Begründung der Einsetzung einer „Staats-Wasserbau- 
behörde.“ 


Die technische Durchführung der zahlreichen und viel- 
seitigen Aufgaben im Gesammtgeblete des Wasserbaues wird stets 
entweder den Privaten, Gemeinden, den Ländern oder dem Stante 
zufallen. Im letzteren Falle ist sowohl die Projeetsverfassung, 
als auch die Durchführung Sache der technischen Organe des 
Staates, im ersteren Falle der von den Parteien bestellten Tech- 
niker oder der technischen Organe der Länder, 

Da alle von Privaten, Gemeinden und den Ländern beab- 
sichtigten und ins Gebiet des Wasserbaufaches fallenden baulichen 
Anlagen nur unter Intervention der staatlichen Organe auf Grund 
der gesetzlichen Bestimmungen beamtshandelt werden, so schiene 
der Schlass gerechtfertigt, dass dann auch ein» einheitliche Be- 
handlung aller hydrotechnischen Fragen im innigen Connex mit 
den Wasserverhältnissen in dem zugehörigen Flussgebiete ein- 
treten muss, 

In der Praxis ist dies aber derchaus nicht der Fall, Schon 
bei den vom Staate ausgeführten Wasserbauten, also vorwiegend 
bei Finssregulirungen, Brückenbanten, Wildbachverbanungen liegt 
die Projeetsverfassung und die Ausführung je nach dem Umfange 
und Charakter der Anlagen entweder in den Händen der den 
polltischen Bezirksbebörden oder Landesstellen zugetheilten In- 
genienre oder in den Händen der Forsttechniker, und nar in 


3 


einzelnen Fällen wurden für grössere Pinssregnlirungen besondere 
Baueommiksionen bestellt. ! . 

“In gleicher Weise verhält es sich mit der Amtahandlang 
und staatlichen Aufsicht bei den von Privaten und von den 
Ländern ausgeflhrten Anlagen. 

Von einer zielbewussten, einheitlichen Behandlung aller 
wasserbautechnischen Agenden nach Finssgebieten, wie selbe im 
Interesse elner rationellen Wasserwirthschaft als Bedingung ge- 
stellt werden mass, kann also keine Rede sein, 

Dazu gehört vor Allem ein systematischer Aufbau der 
ganzen Ürganisirung des stantlichen Wasserbaudienstes von der 
obersten Stelle bis zu den Organen letzter Instanz; dazu gehürt 
eine Organisirong des Wasserbantiänstes if der II. und II. 
Inntanz nicht nach’ politischen Bezirken und nach Ländern, son- 
dern nach Flnssgebietan; ‘dam gehört die ı Vereinigung aller 
Agenden des Wasserbanes in einem besonderen mit dem Wasser- 
ban betrnuten Dienstzweige; dazu gehört aber vor Allem an die 
Spitze dieses eminent technischen Dienstzweiges auch eine uberste 
wasserbautechnische Instanz, die, insolange kein besonderes k. k. 
Ministerium für öffentliche Arbeiten errichtet wird, einem Herrn 
k. k. Minister direet verantwortlich, als oberste Leitung des 
ganzen. vorgenannten Organisiaus nicht etwa eine nur vorwiegend 
administrative Thäuigkeit zu entfalten hat, sondern sich — als 
oberste wasserbautechnische Behörde mit der Wahrnehmung aller 
wasserbantechnischen Agenden und mit der Abfassung oder Be- 
urtheilung des jeweiligen Arbeitsprogrammes für die einzelnen 
Fiussgebiete im ganzen Staate — dann aber auch mit der Be- 
arbeitung des für die Hydrographie des Staates gesammelten 
Beobachtungs-Materiales — und endlich auch mit den einschik- 
gigen Anträgen für den Ausbau unserer wasserrechtlichen Gesetz- 
gebung zu beschäftigen hat, 


Yon dieser obersten 
Behörde mus» dann 
eine rationelle 
gehen. 


Eine so organisirte Wasserbanbehörde ist dann ihrer Anf- 
gabe nach eine „Staats- Wasserbanbehörde*, ausgerüstet 
mit jenem selbstständigen Wirkungskreise, der ihr als fachtech- 
nisches Amt gebührt. 

Duas dieses Bedürfnis auch in anderen, uns ferner stehen- 
detı Kreisen empfunden wird, beweist die Petition der nieder- 
österreichischen Handels- und Gewerbekammer vom 12, December 
1890 an Se. Exeellenz den Herrn Handelsminister in der gleichen 
Angelegenheit, der sich bis heute auch die Handelskammern in 
Linz, Graz, Bregenz und Klagenfurt angeschlossen haben, 


Es wire nun wahl ein lebhafter und gewiss auch ein be- 
rechtigter Wunsch des Oesterreichischen Ingenleur- und Architekten- 
Vereines, dass der Wasserbawdienst auch in unserem, einer ziel- 
bewussten Wasserwirthschaft so dringend bedirftigen Vaterlande 
in dieser Weise orgaulsirt, und diese „Btaats- Wasserbau- 
bebörde* baldigat ins Leben gerufen werden würde. Organisch 
soll and kann dann auch die Durchfährung der von den Ländern, 
Gemeinden und Privaten unternommenen wasserbantechnischen 
Arbeiten in diesen Rahmen eingefügt werden, 


wasserbautechnischen 
aber auch die Initiative für 
Wasserwirthschaft im Staate aus 


Begründung der Einsetzung eines „hyodrographischen Staats- 
amtes“ als Vebergangs-Reform. 


Der ergebenst gefertigte Österreichische Ingenieur- und 
Architekten-Verein ist sich jedoch bewusst, dass eine solche Or- 
gunisirung des Wasserbaudienstes möglicherweise theils aus 
materlellen, theils ans anderen Grlinden noch nicht in so naher 
Zeit, als es winschenswerth wäre, durchgefährt werden kanı ; 
gleichzeitig Ist er sich aber auch bewusst, dass eine Reihe von 
Uebelständen besteht, die einer achr dringlichen Abhilfe bedürftig 
sind und die im Wege einer Uebergangs-Organisirung auch sofort 
beseitigt werden können. 

Es ist dies der Mangel einer systematisch durchgeführten 
Sammlung und Bearbeitung aller grundlegenden hydrotschnischen 
Erhebungen, die eine fundamentale Vorbedingung jestweder ratio- 
nellen Projectirung und Bearbeitung wasserbautechnischer Arbeiten 
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sind, ein Mangel, den alle Hydrotekten, somit anch die Staats- 
techniker empfinden, 

Der Österreichische Ingenieur- und Architekten-Verein hat 
bereits in seiner Eingabe vom Üctober 1890, betreffend die Statistik 
der Binnenschifffahrt und die Herstellung leistungsfähiger Wasser- 
strassen, das Bedürfnis nach einer systematisch und wissenschaftlich 
eorrecten Sammlung und Bearbeitung von meteorologischen, Ihydro- 
metrischen, somit allgemein hydrographischen Beobachtungen und 
Erhebungen nachgewiesen und betont, dass hierzu eine be- 
sondere Centralbehörde erforderlich ael, welche die Erhebungen 
in den einzelnen Stromgebieten der Monarchie zu einem wissen- 
schaftlichen und in der Praxis branchbaren Materlale verarbeiten 
soll, ein „bydrographisches Staatsamt*, wie solche In- 
stitate in Frankreich, der Schweiz und in einzelnen Staaten 
Dentschlanda bereits bestehen, 

Durch die k, k. Centralanstalt für Meteorologie und Erd- 
magnetismus werden zwar viele Beobachtungen über Niederschläge 
und andere meteorologische Erscheinungen gesammelt; für die 
Zwecke hydrotachnischer Ausführungen bedarf es aber eines weit 
diehteren und eines über die ganzen Niederschlagsgebiete rationell 
vertheilten Netzes analoger Beobachtungsstationen. 

Ea mangelt den Wasserbautechnikern die für ihre Zwecke 
erforderliche Beobachtung der Niederschläge in kurzen Intervallen 
und zur Zeit der grüssten Regenmengen, dann aber auch solche 
über Wasserstände, äber Dauer und Charakter der Hochwisser, 
über die Wassermengen bei verschiedenen Wasserständen u. s. w, 

Es ist gewiss ein erfreulicher Beweis grossen Interesses 
und der Erkenntnis der Wichtigkeit dieser Erhebnngen mit Rick- 
sicht auf die hohen Kosten der Wasserbauten aller Art, dass 
viele Länder, Gesellschaften und Städte aus eigenen Mitteln die 
Arbeiten der k.k. Reichsanstalt für Meteorologie und Erdmagne- 
tismus erginzten, eine grosse Zahl von metrorologischen Beob- 
achtungsstationen aus eigenen Mitteln einrichteten und dieses 
gesammelte Materiale auch veröffentlichen — allein alle diese 
hochverdienstlichen, aber meist schr versplitterten Arbeiten haben 
für den Hydrotekten erst dann den vollen Werth, wenn sie seinen 
Zwecken entsprechend einheitlich verarbeitet und darch die grosse 
Summe der noch erforderlichen übrigen Beobachtungen ergänzt 
werden. Böhmen hatte z. B. durch Harlaceher's Bemühungen einen 
Wasser-Prognosendienst für die untere Elbe eingerichtet. Ein 
solcher ist für alle schiffbaren Flüsse ein modernes Bedärfnis, 
erfordert aber jahrelanger und achr sorgfältig durchgeflihrter 
Pegelbeobachtungen und zugehöriger Waaserguantitätsmessungen 
in dem Hauptlanfe und seinen wichtigsten Zuflüssen, 

Diese für die Anbahnnng einer rationellen Wasserwirth- 
schaft grundiegenden Vorbereitangsarbeiten erfordern jahrelange 
Erhebungen; sie können aber nicht von einzelnen Personen und 
Corporationen schon aus materiellen Gründen erschöpfend durch- 
geführt werden, Weiters mnss hervorgehoben werden, dass die 
von einzelnen Ländern bereits durchgeführten oder eingeleiteten 
Beobachtungen erst dann ihren vollen, für die Wissenschaft und 
Praxis giltigen Werth erlangen, weno sie einheitlich ergänzt und 
bearbeitet werden. 

Vieles kostbare schon vorhandene Materiale wird hiedarch 
erst gewinnbringend verwerthet werden können. 


Wien, im April 1891, 


Es ist wohl selbstverständlich, dass a0 UMfAngpeiche Beoh- 
achtnngen, Erhebungen und Aufnahmen nnd deren sachgemiisne 
Verarbeitung nicht sofort auf alle Flussgeblete den Reiches gleich- 
artig ausgedehnt. und dass diese Arbeiten systematisch nar nach 
dem Grade der Dringlichkeit und der verfügbaren Geldmittel ein- 
geleitet werden können, während man wohl mit den Beobach- 
tangen letzter Ordnung, das ist mit den Beobachtungen der 
Niederschläge, den Pegelablesungen, der Beoabehtung der Hoch- 
und Niederwasserstände schon für sämmtliche Gebiete vorgehen kann. 

Die hente bestehenden meteorologischen Beobachtungs- 
stationen der Reichsanstalt, der Länder and Corporationen können 
dann zweifellos diesem der Allgemeinheit gewidmeten Zwecke 
dienstbar gemacht und das Netz derselben nach dem Bedürfnia 
ergänzt werden. 

In gleicher Weise kann anch die Beobachtung der Pegel- 
ablesnngen mit geringen Kosten aystematisch eingeleitet und 
durchgeführt werden, 

Die Arbeiten zweiter Ordnung, wie die Kilometrirung der 
Fiussläufe, die Herstellung der Längen- und Querprofile, die 
Wasserquantitätsmessungen bei verschiedenen Wasseratänden, die 
Erhebung der Grondwasserstände, die geometrischen Aufnahmen 
der Fiuss- und Bachläufe and der jeweiligen Inundationsgrenzen #te., 
erfordern schen ein geschnltea, technischer Personale, Dies aind 
dann jene Arbeiten, die nach dem an oberster Stelle festzustellenden 
Arbeitsprogramm nach Maassgabe den Bedürfnisses in den ein- 
zeinen Flusagebieten ausgeführt werden sollen. 

Die oberste Leitong dieser Arbeiten soll der Centralatelle, 
einem „bydrographischen Staatsamte* zufallen, das für 
die einheitliche Durchführung aller Beobachtangen, Erhebangen 
und Aufnahmen Vorsorge zu treffen hat, welches dann das ge- 
sammte Beobachtungsmateriale und die Aufoahmen in den ein- 
zelnen Flunagebieten systematisch bearbeitet und in Evidenz führt, 
gleichzeitig aber auch das jeweillge Arbeitsprogramm für die 
folgenden Jahre festsetzt, 

Dieses „hydrographische Staatsamt* als oberste 
Instanz ist, insolange kein besonderes k. k. Ministerium für 
4ffentliche Arbeiten errichtet wird, direet einem Herrn k. k. Mi- 
nister untergeordnet, ausgerüstet mit jenem selbständigen Wirkunge- 
kreise, der ihr als fachtechnisches Amt gebührt. Dasselbe kann 
später nach Organlsirung des staatlichen Wasserbandienstes in 
die Stansswasserbanbehörde organisch eingefügt werden. 

Für die Arbeiten zweiter Ordnung wären dann nach Bedarf 
hydrographische Seetionen im Sitze der k. k. Statthalterelen oder 
Landesregierungen za errichten und diesen jeweilig unterzuordnen. 

Die Beobachtungen letzter Ordoungz können von den k. k. 
Bezirka-Ingeniearen überwacht und gesammelt werden. 

In dieser Darlegung glaubt der Österreichische Ingenirur- 
und Arehitekten-Verein die Wichtigkeit der Creirnng einer 
„Stants-Wasserbanbrhärde“ und als Üebergangsstadiom 
die baldigste Schaffung eines „bydrographischen Staats 
amtes* im Interesse der Anbahnung einer rationellen Wäaseer- 
wirthschaft in unserem Vaterlande begrändet nnd, ohne der hoch- 
ortigen besseren Erkenntnis der administrativen Lösung diese 
Vorsehläge vorzugreifen, nuch den Weg angedenter zu haben 
auf welchem dan aus dem Bedürfais der Gegenwart erwachsene 
Ziel erreicht werden kann. 
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Umfange. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Ciroular ZU der Vereinaleitung 1891. 
Das b, k. k, Ministerium des Innern hat wit Erlaß vom 25, Mai 
Isttt, Z. 9052, die Aenderung der Statuten des (esterr. Ing.- 
unıl Arch.-Vereines genehmigt. 


Die nenen Satzungen werden „ach Beendigung des Drucker- 
Strikes den geehrten Mitgliedern alsımld zugamittelt werden. 
Wien, am R, Juni 1891. Der Vereinsvorsteher: 
Franz Berger m. p. 


Ueber den Einfluss der Bahnsteigungen auf die Betriebskosten. 
Von Wilhelm Heyne, k. k. Regierungs - Rath und o. 3. Professor der technischen Hochschule in (raz. 


Es unterliegt wohl keinem Zweifel und ist anch darch 
die einschlägige Literatur, sowie durch praktische Beispiele zur 
Genägs erlärtet, daß man in früheren Zeiten den Bahnsteigungen 
ein zu großes Gewicht beigelegt hat; hingegen kommt derzeit 
der Full auch wieder nicht selten vor, daß man in dem Be- 
strehen, den Verkehrsweg möglichst ubzukürzen, den Einfluss der 
Bahnstelgungen anf die Betriebsauslagen — somit auf den Tarif 
— unterschätzt. Sowohl nach der einen als nach der anderen 
Riebtang hin gemachte Febler können sehr verhiingnisvolle Folgen 
für die Anlage eines Verkehrsweges nach sich ziehen, da in dem 
einen Falle die Ausführung desselben unterbleiben, im anderen 
Falle der ausgeführte Weg den voransgesetzten Erwartungen 
nicht entsprechen wird 

Wenn wir nan anch stets die Ansicht vertreten haben, 
daß eine Eisenbahn kein Speewlationsobjeet zur möglichst hohen 
Fructifieirung des Anlagecapltals sein, sondern wie jeder andere 
Verkehreweg -—— heiße er nun Landstraße, Fluss oder sonstwie, 
— mar als eine dem öffentlichen Wohle dienende Anstalt ange» 
sehen werden soll, so müssen wir doch andererseits auch wieder 
zugeben, daß das zu Ihrer Erstellung nöthige Anlageenpital unter 
allen Beiingungen verzinst werden müsse, 

Es werden häufig von Großindnstrien — wenn anch mur 
kurze — Bühnen gebant, bei welchen der zu erreichende Zweck 
lediglich darin liegt, für die erzeugte Waare einen leichteren 
Absatz, mithin erhöhten Gewinn zu erzielen; deckt aber der beim 
Verkaufe erzielte höhere Gewinn nicht einmal die Verzinsung 
der Bahnanlagekosten, so war die Erstellung der Bahn ein ver- 
fehltes Unternehmen, 

Der Staat muss die Verzinsung der Anlagekosten entweiler 
ana den Betriebseinnahmen oder ans dem Stenergulden decken, 
and wird in letzterem Falle die Bahnanlage nur dann eine voll- 
kommen gerechtfertigte sein, wenn durch die Erschliednng des 
Verkehres der Wohlstand der hetreffenden Gegend so gehoben 
wird, daß die hiedurch geschaffene erhöhte Stenerkraft der Ver- 
zinsung die Waage hält. Nor die blos nus strategischen Rücksichten 
erbauten Bahnen machen hievon eine Ausnahme und müssen sich 
dnrch die größere Sicherheit, die sie feindlichen Einfillen green» 
über bieten, rentireo, diese fallen aber außer den Ralımen unserer 
Besprechung. 

Unter Umständen kaun jedoch ein Verkehreweg ein vor- 
ziigliches Objeet zur Fractifieirnng des Anlagecapitnles sein und 
anderdem dem allgemeinen Wohle vollständig Rechnung tragen, 
wie dies gewiss bei den ersten Canälen und Eisenbahnen der 
Fall war, deren Frachtsatz, wenn auch im Vergleiche zu den 
derzeit üblichen sehr hoch, doeh nur einen Bruchtheil von jenem 
anf den Landstraßen betrug. Hente werden jedoch newe Bahnen, 
die ein besonders hohes Erträgnis abwerfen — wenigstens in 
Europa — wohl sebwerlich mehr entstehen können 

Wihrend man früher die Eisenbahnen stets nur dort filırte, — 
wo die geringsten Bauschwierigkeiten und kllometrischen Betriebs- 
kosten zu erwarten waren, sucht man derzeit darch Verkürzung 
der Weglingen die Frachtspesen möglichst zu redueiren ; dies 
führt aber zu Tracen, die reich an Bauschwierigkeiten sind und 


änrch die bedeutenden Höhen, auf weiche die Lasten gehoben 
werden müssen, auch höhere kilometrischen Betriebskosten be- 
dingen. Wird nun eine Bahn behnfs Wegkürzung hergestellt, so 
muss sie der Bedingung entsprechen, dab die Transportselbst- 
kosten nebst der Verzinsung des ausgelegten Anlagecapltnles 
um eine nennenswertie Ziffer geringer sind, als die Transport- 
kosten nebst der Bancapitalverzinsung der längeren Strecke. 
Diese Ermittlung ist es, welche der projectirende Inge- 


niear mit möglichster Sicherheit darchzuführen hat, und welche 
den Gegenstand dieser Zeilen bilder, 
Man kann zur Lösung dieser Frage zwei Methoden ver- 


suchen, und zw.: 

a) Indem man vom Kleinen in’a Große schliedt und anf 
Grundlage der Materialpreise (Brennstofl ete.) und der üblichen 
Löhne und Gehälter, ähnlich wie bei einer Baupreisanalyse, die 
Betriebskosten berechnet, oder 

%», Indem man aus den Gesammtbetriebskosten vieler ver- 
schiedener Bahnen die in Frage stehenden Coefflcienten ermittelt, 

Bei Anwendung der ersteren Methode dürften — wie dies 
Herr R. Koch in „Heusinger's Handbuch der Ingenieurwissen- 
schaft I, 1880* sehr eingehend durchgeführt hat — die Zuge 
förderungskosten wohl ziemlich sicher, wenn auch nieht in der 
einfachsten Weise — erhalten, die Kosten fir die allgemeine 
Verwaltung, die Bahnanfsieht und Bahnerhaltang, sowie für den 
Verkehrs- und commercleller Dienst jedoch nur sehr schwer uud 
unsicher ermittelt werden können. 

Herr Koch hat auch In seinem diesbezüglichen, im ob» 
erwähnten Werke gegebenen Beispiele diese Kosten — ala fix 
betrachtend — von seinem Calellle ansgeschlossen, was nur inso- 
lange richtig ist, als es sich um den Vergleich zweier Linien 
handelt, welche nicht nur dieselben Endpnnkte verbinden, sondern 
auch denselben Verkehr und dieselbs Anzabl von Stationen be- 
sitzen, Sobald es sich aber darum handelt, zu entscheiden, ob 
überhaupt eine Bahnanlage in einer gegebenen Richtang den hietlir 
aufzubsingenden Kasten entspricht, muss der ganze Hetrieb und 
nicht blos die Zugfürderung in Rücksicht gezogen werden. Wenn 
man bedenkt, daß die Zugfünlerungskosten meist nur 3/1, 
der Gesammtbetriebskosten ansmachen, »» ersicht man sofort, 
wie eindussreich die übrigen Betriebsauslagen, als da sind: all- 
gemeine Verwaltung, commerciellen Dienst und Bahnerhaltung 
auf das Gesammtergebois sind. 

Leider ist das Koch’sche Beispiel für keine der beste- 
benden Balnen direet als Controle za verwenden, da er 
Bahnen, die 16,000,000 Netto-Tonnenkllometer pro Betriebskilo- 
meter jährlich verfrachten (die Köln-Mindener und Kaiser Ferdi- 
nands Nordbahn erreichen kaum 11/, Millionen Tonnenkilometer pro 
Betriebskilometer), die ferner bei allen Zügen sümmtliche Wagen 
mit der vollen Tragfibigkeit ausnützen und schließlich gar keinen 
Personenverkehr zu vermitteln haben, unseres Wissens, In Europa 
nicht gibt, Allenlings will auch Herr Koch einen solchen Zweck gar 
nicht erreichen, sondern beabsichtigt offenbar nur einen Finger- 
zeig zu geben, in welcher Weise man bei einem concreten Falle 
vorgehen künnte, um die Mehr- oder Minderanslagen für die Zug- 
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förderung zweier oder mehrerer Varianten — zur Verbindung 
zweier gegebener Punkte mit einer Bahnlinie — zu berechnen. 

Nachdem jedoch die Steigungsverhältuisse der Kaiser Fer- 
dinands-Nordhahn, sowohl im Dorchschnitte als rlcksichtlich der 
Maximalsteigungen mit der zweiten Variante des Koch'sehen 
Beispieles ziemlich nahe übereinstimmen, und «ein wenn auch 
nur rober Vergleich immerhin interessant lat, hat es Verfasser 
dieses Aufsatzes versucht, die Koch'sehe Berechnungsweise mit 
entsprechender Modifieirung der betreffenden Factoreu, unter Zu- 
grundelegung der ibm zu Gebote stehenden Daten aufdie Kaiser 
Ferdinands-Nordbahın anzuwenden, u. zw. wie folgt: 

Bei der zweiten Variante des Koch’schen Beispieles sind 
die Kosten der Zugfürderaug eines Doppelzuges von 750 # Brutto- 
gewicht mit Mk. 48 berechnet, was — da die fragliche Strecke 
2135 km lang ist — Mk 227634 pro Betriebs-Kilometer er- 
gibt; die Kaiser Ferdinands-Nordbahn verfrachtet im Durch- 
schnitta 48% der Hruttolast ala Nettolast, es entfallen somit 
auf einen Zug von 750 Brutto 360 Netto, somit sind für 
einen Verkehr von 1,442,000 Netto-Kilometertonnen pro Betriebs- 
kilometer en — — 4006 Einzel- oder 2003 Doppelzlge erfor- 
derlich. Also 2003 X 227634 — 4560 Mk, oder rund fi, 2736 5. W, 
wären nach Koch die Zugfürdernngakosten pro Betriebskilo- 
ineter auf der Kaiser Ferdinands- Nordbahn, während sie in Wirk- 
lichkeit für obigen Verkehr rund fl. 3300 betragen. Die Differenz 
von fl. 564 oder eirca 17% kann umso mehr eine kleine ge- 
nannt werden, ale ja die Steigungerverhältnisse der beiden Ver- 
gleichsbahnen nur beiläufg übereinstimmen und eine gewisse 
Wahrscheinliehkeit vorliegt, daß diese Differenz noch viel kleiner 
ausfallen dürfte, wenn die Rechnung für die Kuiser Ferdinands- 
Nordbalın nach der Koch'schen Methode im Detail darchgeführt 
würde, 

Sollte dies wirklich der Fall sein, dann wire aber auch 
der Beweis fir unsere Annahme, dad das Personenkilometer die 
gleichen Kosten wie ein Fracht-Tonnenkilometer verursacht, 
wenigstens für die Nordbahn erbracht: denn die oben angeführten 
1,442,000 Tonnenkilometer sind, wie aus dem Aufsatze in 
Nr, 33 ex 1890 der Wochenschrift des österreichischen Ingenteur- 
und Architekten-Vereines hervorgeht, die Summe der pro Betriebs- 
kilometer geleisteten Personen- und Tonzenkilometer (P + T). 

Vor der Durchführung einer solchen detaillirten Berech- 
uung muss aber ein Einzelner zurückschrecken wenn er überlegt, 
dab die Nordbahn weit ilber 1000 Gefällsbriche aufweirt, und 
Herr Koch zur Berechnung der Zugfürderongskosten für blos 
vier Geflllebriiche, — nach Abrecbuung des verbindenden 
Textes — eine volle Großoctav-Drückseite benötbigt, was für 
die Kaiser Ferdinands-Nordbalın allein 250 Druckseiten ergebe, 


und da man doch — zur Erreichnug einer noch sichereren 
Controle für mehrere Bahnen, darunter auch solche mit starken 
Steigungen — die Detailrechnung durchführen müsste, hieraus 


eine Arbeit erwichse, die mehreren Bänden von dem Umfange 
von Hensinger's Handbuch der Ingenieurwissenschnften I gleich- 
kommen würde und zuletzt .. nur das Resultat für die Zugs- 
fürdernogskosten, also !/, — '/, der Gesammtbetriebskosten, ergebe. 

Der Verfasser ist re seinem schon vor mehr ala einem 
Vierteljahrhunderte gewählten Verfuhren umso mehr tren geblieben, 
als dasselbe auch die Möglichkeit bietet, -— ohne besonders um- 
fangreiche Rechnungen — eine größere Anzahl von Balınen 
der verschiedensten Steigungs- und Verkehrsverhältnisse in den 
Calcil einzubeziehen, um die factischen Betriebsergehnisse der- 
selben mit den Resultaten der aufgestellten Formelu zu ver- 
gleichen, 

Sei pro Betriebskilometer genommen « jener Betrag, welcher 
für eine Bahn — ganz unabhängig von den Verkehrsverhält- 
nissen — unter jeder Bedingung jährlich ausgegeben werden 
nes, and der sich zusummensetzt: ans den durch atına- 
spkärische Einflüsse sich ergebenden Bahnerhaltungskosten, einem 
Theile der allgemeinen Verwaltung, der Rabnunfßsicht u. 8, w.; 

ferner b der Betrag, welcher erforderlich ist, um eine Lasten- 
einheit (Tonne) eine Bahnläingeneinheit (Kilometer) weit hori- 
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zontal zu befürdern, und die Uebernahme und Abgabe der Güter 
ete, zu besorgen ; 
endlich c der Betrag, welchen die Hebung von 1L# Last 
auf 1 »n Höhe bedingt, so lässt sich die jährliche Betriebsanslage 
M, wenn x die Anzabl der jährlich pro Betriebskilometer beför- 
derten Tonnenkilometer und = die Anzahl der Meter bedeutet, um 
welche diese Lasten gehoben werden müssen, durch folgende 
Gleichung darstellen : 
M=a-br+trear..... ER RE TR | | 
Wir haben nun versuchsweise untersucht, welche kilo- 
metrischen Betriebsauslagen 1000 per Betriebskilometer bewegte 
Netto-Tonnenkilometer — bei Bahnen von verschiedenen Steigungen 
— faetisch aufweisen, wenn man die vom Verkehre unabhängigen 
Summanden « vorerst in Abzug bringt. und gefunden, daß für 


Bar: 
en (b + ca) folgende Werthe resultiren: 
Tabelle i 
Ma 
I Wir” 759 dh W füra— bb 
U, = 70 nn nero 
U. =-10 = 8 n—Paa 
IV » = 97 „u nn „= 
v > = 98 un Pe 2 ri.) 
vı » =1089 „ rn nn r »=59 
vn = "10H 5% 4 nn „eshr 
VO . lH sun »=öhe 
X. =-143 En nn Töih 


Wenn man die Werthe von x als Abscissen, und jene der 
factisch verausgabten Betriebsauslagen per 1000 4, wie sie oben 
beziffert sind, als Ordinaten anfträgt, so wird die hiedurch erbal- 
tene Curve allerdings keine Gerade, sie zeigt aber ein 80 ent- 
schieden gleichartiges Aussteigen, daß die Abweichungen welche 
sie gegen eine vermittelnde Gerade aufweist, ganz ungezwungen 
den infolge localer Einflüsse hervorgernfenen Unregelmäßig- 
keiten zugeschrieben werden können und es kaum einem Zweifel 
unterliegt, daß die Kosten für die Hebung der Lasten ‘ den 
Steigungsverhältnissen proportional sind. Dieses Resultat ist ge- 
wiss höchst ermunternd, um auf Basis der oben gegebenen 
Formel I weiter in die Behandlung der vorliegenden Frage eit- 
zugehen 

Zur Erläuterung des von uns bei der nachfolgenden Berech- 
nung eingeschlagenen Weges müge Folgendes dienen: 
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Fig. 1 
Sei in einer Bahnstrecke {Fig. ]} von ! Kilometer Länge 
die pro Betriebskilometer nach einer Richtung © P verkehrende 
Last x, anf die Höhe A, zu heben, die von P nach O ver 
kehrende x,, auf die Höhe Äh, so betragen die Betriebsausgaben 
für die Fahrt OP, M, = la +br)+chr, 
„ PO M— !r+chr 
also zusammen MM, =la+lba, +) +elhe, +7) 
oder die Kosten pro Betriebskilometer 
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++ {HM 





A 
= 
1 
# 
ı 
f 


Fig. 2. 
Folgen nun bei einer längeren Bahnlinie eine Anzahl solcher 


Strecken einander (Fig, 2}. 
Form: 


so erlilt die Gleichung II folgende 


Nr, 24, 





D !, Ka a Fe Fe en u 
mar) At ‚+: “ = 
UFLT.. «1 
4 A, th,r.+,, Syele et) 
Grit rt j u 
(erh, Kir), 20.0 
=a-b- ie: , + 
LE ge En ze 


+chithmt... ... (IM 

Wenn nun die Constanten @, b und e gefunden und für irgend eine 
Bahnlinie die, 7 und k gegeben sind, so lässt sich nach Formel (III 
der Werth von Ms leicht detailirt ermitteln; um aber aus den 
factischen Betriebsergebnissen verschiedener Bahnen die Werthe 
von a, 5 und e suchen zu können, ist eine Vereinfachung obiger 
Formel unumgänglich nothwendig, u, zw. ans folgenden Gründen: 

1. Sind die Verkehrsmassen. welche auf den einzelnen 
Theilstrecken befördert werden, sowie deren Verkehrsrichtang 
ans den Betriebsausweisen nicht zu entnehmen ; 


3, würde, wenn selbst alle diesbezüglichen Details bekannt 
wären, die Rechnung zur Erforschung der fraglichen drei Con- 
stanten eine so umfangreiche nnd zeitranbende sein, daß ein 
einzelner Mensch vor ihr geradeza zurückschrecken miisste, 

Man erwäge nur, daß bei Einbeziebung nur weniger 
Bahnen aus etlichen Hundert Gleichungen die Werthe von a, b 
und « nach der Methode der kleinsten Quadrate zu bestimmen 
wären und dab man es hiebel mit einzelnen Factoren zu thun 
hat, die meist fünf- bis sechszifferige Zahlen sind, 

Wenn man aber annimmt, daß — was freilich nicht all- 
gemein zutreffend ist — hei je einer Bahn die Anzahl der im 
Tmrebsehnitte pro Betriebskilometer geleisteten Tounenkilometer in 
jedem einzelnen Betriebskilometer, n. zw. tour und retour die- 
selbe sei, so erhält unsere Gleichung {III die sehr einfache Form: 

r 

Smeilsei ch, 4, +... + tr, 


rn N 


[1 
=atbr+c +h,.+.. + Mh" H...)8# 
Pi} 
h kunt... ta Hl .... 
und Kihi. HEröhr - 0 geserzl 
M=arbr+trar... vr... (IV 


oder wenn wir z2— y setzen 
M=a-tbr+tey 
Wir haben oben gesagt, dab diese Annahme nieht allgemein 
zutreffend ist; daß aber der hieraus entepringende Fehler kein 
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bedeutender sein kann, 
hervor. 

Das erste Glied der Gleichung III ist von dem Frachten- 
verkehre ganz unabhängig; im zweiten Gliede ist der Zähler 
nichts anderen als die Summe sämmtlicher geförderten Tonnen- 
kilometer; wird alao —— die einzeinen x und ?! mögen welch’ 
immer geartete Abweichung vom Durchschnitt# zeigen — nicht 
geändert. Der Nenner dieses Faotors ist die gesammte Bahn- 
linge, also der Quotient der pro Balınkilometer im Durchschnitte 
geleisteten Tonkllometer, daher vom Werthe der einzelnen x ganz un- 
abhängig. Nur im dritten Gliede erhalten die Werthe der einzelnen 
vr eine ausschlaggebende Bedentung. Da aber die durch die Stei- 
gung hervorgerufenen Kosten nar einen Bruchtheil der ge- 
sammten Zugfürderungekosten betragen und diese bei den nns 
vorliegenden Bahnen wieder nur 1/,—!/, der ganzen Betriebs- 
kosten ausmachen *), so ist klar, daß en durch die obige An- 
nahme entstandener Fehler, wo nieht ganz besondere Verhält- 
nisse herrschen, kanm mehr als 10x der Gesammt-Betriebsans- 
lagen erreichen dürfte. 

Nachdem diese Erwägungen die Wahrscheinlichkeit er- 
geben haben, dad auf dem beabsichtigten Wege brauchbare Re- 
eultate erhalten werden därften, wurde die Ermittlung der Con- 
stanten a, 5 und c, basirend anf den Betriebsresultaten der 
ersten zehn in nachfolgender Tabelle angeführten Bahnen durch- 
geführt. Aus den bekannten Gleichungen, nach welchen man die 
wahrscheinlichsten Werthe für die Cozstanten a, b, € . einer 
Funetion von der Form M= am -+-br--cey—.., bestimmt, die 
Determinantengleichungen aufgestellt, ergibt sich für unseren 
Fall, z. B. zur Berechnung dss Werthes von a 
2 det y Ele x) Eiwy) EN Eier 
alöiez) Ein) Ziry)l—|ilMo) Lim Ley) 
Elum) Steg) Eiyt ) Ela) Eiew El y 
oder für M, x, y, M, sr’, y . die ans den Verwaltangsberichten 
nnd den Längenprofilen der genannten 10 Bahnen zu ent- 
nehmenden Werthe eingesetzt: 


geht aus folgender Betrachtung klar 


Eime an) 














10 I. 12,020,060 

a | ASBa0En 3841.56, 7,251, 
12.020.050  7251.894,705.478  17,594.815,420.761 

i 54.302 4,4049 12, 02.050 


— .ITIAELNE IMDB ES 
\ 76.200,870.196 7.201.804, 706.478 


7.251.891,705.478 
17.394.315.4201.761 





*, Sudbahn 9, 4,881.001:15,718,000, Nordbahn fl. 2,BB2.000: 
10,312.00, Staatsbahnen fl. 6.518.000 : 21,226.000, Staats- Eisen bahn- 
gesellschaft fl. 1,550,000 : 6,716 000, 


Tabelle 1. 


Formel: 


der 
netto 


Personen 
Tonnen (# 


Bahvmanstalt 


Post- Nummer 





‚ Staatsbahnen weatl. Netz 
Pr Vatl. Netz .... 


319,535 
14.029 
5,450 
484.447 
583.001 
21.301 
43.876 
141.187 
336,585 
1,181.410 
20 008 
18,227 
42.212 


146,800 
50,790 
4R,64l 

170,120 

184.250 
46.129 
69.5 
64214 
B6,AA9 

Bw 256 
18.891 
37,817 
19,406 





! Btants-Elsenbahngesellachaft 3. Netz 
; Sudbahngesellachaft Gesammtnetz .. 
; Radkersburg-Spielfelder Balın 

i Wien-Pottendorfer Bahn 
Leoben-Vordernberger Bahn 
Graz-Köflscher Bahn 


Dalmatiner Babn... + 
Güns-Steinamanger Bahn 
Barcs-Pakrncer Baht „user HH 4 «+ + +. 


a — 1042 + (GOSIBEIE 


zusammen 
Personen 

1, Tonnen | 
7) | 


46.355 
304.818 
100,081 
#541.567 
TETREL 
67.7 | 
508.718 
204.850 
492.984 
1.441.080 | 
39,700 
51.044 
61.814 





+ RIET Ex 


1 | nach obiger Formel 
berechnet N 
|Wirkliche | j 


Ausgaben | / j Differenz gegen ! 
ilom. 
per 


Wirklichkeit 
' Betriehs- 


durchschmittliche 
Steigung: « n 


1 
triebs- 

! kilometer! analage 
a M# 


in Gulden 


Die Summe der 

tiven Fehler dar ersten 
BG; — | 17 Sızean Posten beträgt 
aus 114 > der negativen 138 | 


Sun) — | 18! 


2776! 
! 8220 | 
\ 5530| 
2:837 || 
2181 
1065 
4572! 
TE 
3572 
1.170 
Eye 
1.619 
13244 





Ditfereaz 11. 
Bu s| 05 
Tasn | A To 
1628 53 
E00 107! 
4068 1250 Münf Bahnen 0% 
5336 | sol, Ar St 
11.892 & 30, ein» Bahn 
1532 


371 | Bei diesse, der Daima- 
| tiner Balın scheinen 

1484 ganz sbnormne Verbhlt- 

1847 8 Kerruchem, 


Seite 200, 





und nach entsprechender Transformation : 
1 _ — 
0 159,503.559 144.131.053 
0 144,181.953 24.615.484 


lıa 








58,562 I 538,51,987 — 9,64.533 | woraus a = 1043 

DD HAT Et 
In derselben Weise A und e 

el, = OU INT*, 


bestimmt, resultirt: 


In der schon mehrfach erwähnten vorstellenden Tabelle II | 
sind sowohl die faetischen Werthe von M als auch jene ent- | 
oben ermittelten | 
die aus den Betriehsergebnissen | 


halten, welche sich ergeben, man die 
Werthe von oa, A und © und 
and Längenprofllen resultirenden von x und = in Gleichung (1V 
einsetzt. In der neunten und zeinten Columne änden sich die Diffe- 
renzen der durch Rechnung erhaltenen M gegen jene der wirk- 
lichen Betriebsergebnisse in Gulden in der 11. Columne in Percenten 
er wirklichen Ergebnisse ausgedrückt. 

Eine in ähnlicher Weise durchgeführte Berechnung, bei 
welcher jedoch die x statt in Netto-Tonnenkilometern in Brotto- 
Tonnenkllometern eingesetzt wurden, giht a = 1046 und für 5 und c 
der Differenz zwischen Brutto- und Nettogewicht 
Wertbe, nur für die Dalmatiner-, Leoben-Vordernberger- und 
Burc#-Pakruezer Balın wollen die Resultate letzterer Rechnung 


went 


innerhalb zulüssiger Grenzen nicht stimmen, und weisen letztere | 
in den Resultaten der Berechnung, gegen die wirklichen Betrlebs- | 


ergebnisse Differenzen von 24, 25, 37% au. 
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entsprechende | 


Nr. 24. 


Vergleicht man die pro 1000 Brutto-Tonnenkilometer auf den 
: Zugiürderangs- und Werkstättendienst enfallenden Beträge mit 


einander, so erbält man: 


| Tabelle If. 
iL pro 1000 Fk 





1. Nordbahn . . - für « er 16 
II. Sudbahn -.. 2222220. a == 146 
1lI. Wien-Pottendorfer Bahn . . m — 147 
IV, Stantsb. westl, Netz... . m == 1:59 
V Batl, Netz... .. nm = 181 
VI Leoben-Vordernberger Bahn « m— 325 


Es ist also anch hier der Einfluss der Steigung 
durch eine gerade Linie gegeben; allerdings weichen 
andere kleine Bahnen, wie die Istrianer, Dalmatiner, Spielteld- 
Radkersburger, Graz-Köflucher und Bares-Pakraczer Bahn in 
ihren Ergebnissen sehr weit von dieser Linie ab. 

Aus diesen Daten kann aber mit Bestimmtheit entnommen 
werden, dad, je mehr man bei derartigen Forschungen auf De- 
tails aufbaut, desto schwankender nnd unsicherer die Resultate 
' werden. So zeigen z. B. die Ausgaben fir den Zugfürderaungs- 
und Werkstättendienst pro 1000 #/kun, wenn man bei den ver- 
schiedenen Bahnen die einzelnen Jahrgänge darchnimmt, ganz 
gewaltige Differenzen, welche um so bedentender werden, je 
kleiner die betreffende Bahnanstalt. ist. 


(Schinss folgt.) 


Vermischtes. 


Discussion zu dem Vortrage des Herrn Professor Oser, 
(Wochenschrift Nr. 22 und 24.) 

Direetor Döri macht anschliessen] au den Vortrag Mittheilung 
von der Betheiligung ästerreichischer Firmen bei Lösung der Frage Aber 
die Ausnützung der Wasserkräfte des Ningarafalles, (Nachdem hierüber 
bereits in der Veröffentlichung des Auszuges ans dem Vortrage des 
Herrn Regierungsratlies Radinger [\r. 16 der Wochenschrift 1. J.] Nähere® 
enthalten ist, kann sich hier daranf berogen werden, 

Herr Matscheko'theilt im Anschlusse an das eben Gehörte mit, 
dass ähnliche gekappelts Maschinen und Dysamıs, nämlich Turbinen, 
auf deren vertienler Are der in horizontaler Ebene Inufenle Drnamo 
direete, anfgekeile ist, in Neuhausen am Bheinfalle zur Altıminium- 
erzeagung rerwender werden, Diese Turbisen mit je 600 HP. leisten 
eine vorziigliche Arbeit. Die Eutinstung ist dort in anderer Weise 
angebracht. Das Turbinenhaus ist eylindrisch uml im oberen Theile 
desselben ist ein Kolben anf die Axe gekellt, der an die Wand des 
Mantels thnnlichst anschließt, so dass der Druck, weicher nach unten 
anf die Turbine wirkt, gleichzeitig nach ben anf den Kolben wirkt 
und anf diese Art die Turbine in der Pfaune entinstet. In Aukntipfung 
au den Vortrag selbst möchte ich noch mitchellen, dass die Production 
von Aluminium in diesem Orte heute schon auf Bin Kg, per Tag, also 
nabhern auf eine Tonne gesteigert ist, nnd «a6 der Preis noch billiger 
ist als derjenige, den Herr Professor Oser angeführt hat. 


VIE Internationaler Congress für Hygiene und Demo- 
aphie in London 1881. Die h. k. k. n. 6. Statthalterei hat mit 
Anschrift. vom 30, Mai t, J. den Vorstand unseres Vereines nufireforılert, 
derselben Namen und Charakter derjenigen Persönlichkeiten, welche van 
Vertretungen, Corporationen. wer Vereinen als Vertreier zu diesem Conggressn 
entzenilet werden. bis Ende Juni 1.4, mitzutheilen, damit dieselben der kin. 
wrossbritannischen Regierung im Wege des ku, k. Ministeriums ıles Acusaerm 
beiiufs Fürderang ihrer wissenschaftlichen Ziele nanıhafı gemacht werden 
können. Die Herren Mitglieder unseres Vereines, weiche sieh zu dem 
genannten Congresie nach London begeben, werden deshalb aufgefordert, 
dies dem Serrstariate ehestena bekannt gehen zu wollen. 
Preisbowerbung. Das Curatorium des schles, Landesunsenms 
schreibt einen Conenrs zur Erlangung von Plänen für die Errichtung 
eines Museunmgehändes in Troppan ante Die Entwürfe sind bis 
I, September |. I. an die Handels- und Gewerhekammer in Troppau zu 
senden. Fir die besten Entwürfe «ind zwei Preise im Betrage von 
40 fl, und 00 fl. festgesetzt, Als Preisrichter werden fungiren ılie 
Herren: ÜOberhaurath Carl Freiherr von Hasenaner in Wien, k. Hath 
Cari Dorazil, Handelskammer-Präsilent, Ednard Labitzky, städt, 


Eigenehnm nnd Verlag des Vereinen. 


Banrıth, Angust Bartel, Baumeister, shmmtlich in Troppau, sowie eiw 
von Herm Überbaurath r, Hasenaner noch zu bestimmender Architeke 
in Wieg. Nüheres über die Beilingnngen der Preisausschreibung finder 
sich im Inseratentheil der Nummer 24 dieses Blattes. 

K. u. k. Pionnier-Cadettenschule. Die k. u. k Pionnier- 
Cadettenschule zu Hainbarg bei Wien nimmt auch heuer mit Beginn 
des Schuljahres (Anfangs September) Studierende der Mittelschulen in 
deu I und IL Jahrgang auf, Die Aufuahmsgsesuche ind bis längstens 
20, Juli an das Schuleommands zu riehten. Anfragen itber die Eintritts- 
Molalitäten beantwortet das Schwoommandse Die nenesten Separatab- 
drücke der im Jahre 181 erschienenen Anfnahmsbelingungen sind iu 
der Hofbuchbbandlung Seidel & Sohn, Wien I, Graben 13, käuflich. 


Bücherschau. 


4201, Leitfaden der Elektromaschinentechnik mit beson- 
derer Berücksichtürung der elektrischen Beleuchtung von Jos. Pechan. 
80, 10 8, m. 144 Abb. Reichenberg 1801. I. Feitsche. Ge. W.d2. 

Das Bestrebeu des Verfassers gebt dahin, «in Werk zu schaffen, 
welches eine rasche Ürtentirang tiber die einsch’ägieen Fundamentalge- 
setze der Elektrotechnik im Allremeinen, insoweit dieselbe das hierlei 
lediglich in Betracht kommend* Gebiet der durch Dynamomaschinen er- 
zengten «lektrischen Strime, also das Gebiet der Blektrmmaschieen- 
technik betreffen, uod eine kurze, leichtfaßliche Darstellung der Ein- 
richtang, Wirkungsweise, Eigenschaften md Handhabung der Maschinen, 
Mebapparate, nmpen nn Leitangen ohne weitchweifige Beschreibungen 
and schwer falbare theoretische Erörterungen zu geben 

Die beigegebenen einfachen Skizzen tragen wesentlich zum 
Yerständuis des Buches bei und können wir diese Heilige Arbeit den 
betreffenden Kreisen wärmatens empfshlen. 

“203, Die Fabrikation der Leuchtgase nach den nen- 
oston Forschungen von Dr. G. Thenius, 8. 628 8. m. 155 Abb. 
Wieu 1891. A, Hartieben. Öe. WA 4a. . 

Das vorlieirende Werk ist zunächst nla ein Handbuch über die 
Krzeuging der verschiedenen Leuchtgase zu betrachten, aulerdem_i* 
der Verfasser bemüht, neue Ergengungsmethoden ans verschiedenen Roh- 
stoffen einzuführen, um billige Leuchtgase erzeugen zu können. Im ersten 
Abschnitte werden die Rohstoffe für die Leuchtgasfabrikation einer ats. 
führtichen Besprechung unterzogen, der zweite Abschnitt behandelt die 
Bestanidtheile der Lenchtigasse, im dritten Abselwitte bespricht (ler Ver- 
iasser die Erzeugung der verschiedenen Lenchtgase und werden die 
hieen nöthigen Vorrichtungen wm Hilfsmittel eingehend erärtert, Im 
vierten Abschnitt werden die verschiedenen technischen Vorrichtungen 
erwähnt, während der flnfte Abschnitt den Gastheeren und der Ver- 
wendung der Destillationsrückständte gewidmet ıst, In einem Anlange 
wird die Untersuchung der Leuchtgase nach den verschietenen Merhinden 
besprochen mad sind die norhwendigen Tabellen beigefligt, Das Werk 
kann bei dem massenhaften zu bewältigenden Materinl wegen seiner 
Kürze und Uehersichtlichkeit sowie der guten Abbildungen empfohlen 
werlen. 


Verantwartl. Redactenr: Panl Kartz. beh. aut. Civil-Ingenienr. — Druck von R. Spies & 0», in Wien. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 867 ex 1891. 
Olroular ZI der Verelnsleitung 1881. 


In der heute stattgehnbten Besprechung Aber das Programm der 
wissenschaftlichen Exenrsion zu der Internationalen eloktrotechnischen 
Ausstellang in Frankfurt am Main, zu welcher sich die Mehrheit der 
Theiluehmer singefunden hatte, wurde einstimmig beschlossen, dies 
Exeursion, welche am 17.1. M, hätte angetreten werden sollen, erst 
Aufang des Monates August ]. J. zu unternehmen, nachdem mit- 
getheilt wurde, dad die interessantesten Objects dieser Ausstellung 
gegenwärtig noch in der Installation begriffen sind. 

Jene Herren, welche die Angabe von fl. 5.— bereits erlegt haben, 
werden deshalb ersucht, bis längstens ®, Juli]. J. bekanntgeben zu 
wollen, ob sie die Anmeldang saor Theilnahme an der Exenrsion aufrecht 
erkalten. Im anderen Falle wird das Angel zurückerstattet werden. 

Neuanmeldungen fr diese Studienreise werden noch bis 
20, Juli im Vereins-Socretariate entgegemgenommen. Bei der Anmeldung 
wolle eine Angabe von fl, 5.— erlegt und bekanntgegeben werden, ob, 
eventuell für welche Linien der Anmelder Fahrbeginstigungen beaitzt. 

Das in Nr. 16 der Wochenschrift mitgetheilte Programm hat durch 
den in Aussicht genommenen Aufenthalt in Neuhausen am Rheinfall eine 
Erweiterung um einen Tag erfahren, so daß die Daner der Excursion nun- 
mehr dreizehn Tage beträgt. Die Gesammtkosten werden sieb dadurch 
auf circa fl. 130.,— erbühen. 

Wien, am 1%. Juni 1891. 

Der Obmanı des Excursions-Comitös: 
Franz Berger. 


4. Verzeichnis 
der für das za erriehtende Sehmidt-Denkmal gewiämeten Betrlige 


Gulden 

a. w. 

128. Berger Vitus, Architekt, k. k. Professor in EEE b.-- 

124. Löblicher Gemeinderath der Stadt Iunabrack . . . . 100,— 

125. Aranzo Dom., Architekt, k. k. Professor in Wien .. 50.— 
136. Flattich Wilbelm Ritter von, Architekt und Director 

Dim Wen » 2.2. - en eat rer 100, 

137. Linnemann Alex, Ober Ingenieur in Wien 2- 
128. en Carl, Ing, Bahndirestor- Stellv. der Sädbahn 

m Wim „2240 20er em 10,— 

129, Winkler Rudolf, Ober- Ingenieur in Wim... .. - b.— 

180. Gränbecek Heinrich, Abt in Heiligenkreuz . . - . » ,— 
18t. Zipperling Hago, 'k. k. Commercialrath und Director 

fo DÜRNEBEIRE 5: 2 are ae ma oe an are 10,— 

182. Kiss Anton, Ingenieur and Bauunteruehmer in Wien n.— 

193. Leitner Josef, Stadthaumeister in Hainfeld . .. . . .— 

184. Troll Franz, Priünt um Domherr in Fönfkirchen , . . 50.- 

155, Walter Anton, Abt und Domherr in Finfkirchen . 2.— 

136. Lechner Johannes, Abt nnd Domherr in Fünfkirchen 10,— 


Gulden 

3. W. 

137. Bzeifriez Stefan, Abt und Domberr in Fünfkirchen. 10,-— 

138. Hinkalnd von, bischöfl. Reehtsconsnlent in Fünfkirchen 10.— 

11 ME ER en 50. 

140. Posagay Josef, bischöfl. Sseretür in Fünfkirchen . . . 5.- 
141. Kirstein August, Architekt, Dowbauleiter in Fünf- 

KEBE.. u 5 0 ne wa ne 100.— 

142. Bamberger Gustar, Architekt io Fünfkirchen . . - 100.— 

143, Schlachta Üarl Ritter von, Architekt in Fünfkirchen WW, 

144 Relle Attilio, Iogenieor in Brlon .. 2.2.2.2... B. 

145. Nebehosteny Josef, Architekt nnd Stadtbanmeister 

IN Ge re arte 5.— 

148. Steinbresher Gustav, bel. aut. Civil-Iugenieur EEE b— 

147. Sehallhammer D,, Architekt in Gamlitz . . - . 10,-- 

148. PfaffL. Dr, In Wien . 222200. .. 10.— 

149. Technischer Club im Salatmr£ = = = 2000 eenee 70. 

150. Vereinigung Berliner Architekten (630 Mark) ..... 363.51 

151. Detomn Anton, k. u. k. Hofstuckaturer in Wien. . » D.— 

BE AB ee ee nn 95.— 
153. Neumann Franz Ritter von, Architekt, k. k. Bauratlı 

und Stadtratb in Wien . 2» » » 2 zen rennen 100.- 
154. Kuanst Wilhelm, Maschinenfabrikant in Wien . . 10.— 
155. Schimmer Martin und Josef, Stadtbanmeister in Kloster- 

WOHER: ee nn ee en 10,— 
töR. Troy M.-Dr. in Wien . an ne .— 
157, Mecenseffr von Architekt in Wien . I.— 
158, Atzin age Franz, Generaldirectionsrath der k. k. Datarr. 

Staatab, bh Wim. 22 onen. 10.— 
159. StockertFranz Ritter von, k. k, Regierungsrath, Central- 

Inspector 1. P. in Wien - 22.222200 25.— 
160, Rüäcker Anton, k. k. Oberbe, hin Wien... . 50.— 
161. Bischoff Friedrich, k. k, Hofrat, Bandirsetor der 

k. k. dsterr. Staatabahnen in Wien . . ı 2 2 0 00“ 30. 
1652, Kubik Julius, Architekt (25 Mark) , » 2» 4. rn. + 14.23 
185. Bluiek Franz, Architekt . - 222 ne 2 00a 5.— 
164. Mecenaeify E. von, Architekt in Nürnberg (10 Mark) 5.70 
155. Stern Siegfried, Architekt - » - » > 4 Hr Here 5.— 
166. Kransa Franz, Freiberr von, Architekt . 2 22.0.“ 10. 
167. Nedelkovitz Andreas, Architekt . » vr ee. 10,— 
168. Ilmig R., Architekt in Graz . . 2. + 220000. 5.- 
169. Pfihoda Robert. beh. aat. Civil-Architekt in Wien. . 10,— 
170. Deeastello Moriz von, Architekt . ». =. 2... 10,- 
11. Schmid Otte, Archltekt . . 2 2 2 2 2 2 me ac “.— 
172. Holitzky Heinrich, Architekt . . » » co... . 10.— 
178. LAblieher Stadtmagistrat in Meran . . . 222020. 50, — 
174. Stübhen J,, Stadtbanrath in Köln (10 Mark) . . . . 5.70 
176. Mährisches Gewaerbe-Musenm in Brünn . » +... B0,— 

Somme . . 1758,28 
Hiezu Verzelcheis T—IT . . 436.44 
Summe , . 11.14.87 


Wien, im Juni 1891, 
Das Schmidt-Denkmal-Comitt: 
Der Obmann: 


Franz Berger m. p. 
k. k. Oberbaurath, Stadtbaudirentar. 


Ueber den Einfluss der Bahnsteigungen auf die Betriebskosten. 
Von Wilheim Heyne, k. k. Regierung; -Ratb und o. 4. Professor der technischen Hochschule in Graz. 
(Schluss zu Nr. 24.) 


Während obbenannte Ausgaben für die Nordbahn nahezu 
constant bleiben, betragen die Schwankungen bei der Staatseisen- 
bahngesellschaft und den Staatebahnen westliches Netz ca, 65x, den 
Staatsbahnen ästliches Netz 7% der Graz-Köflacher Bahn 28 x, 
der Dalmatiner Bahn 38%, der Leoben-Vordernberger Bahn 
56x des Jahresminimums. 

Der Grund hiefür ist wohl leicht erklärbar, denn ein ein- 
ziger unglücklichen Ereignis, wie Entgleisung, Zusammenstoss etc. 
kann bei einer Balın, deren ganzer Werkstättendienst pro Jahr 
etwa fl. 3000 erfordert, leicht zur Verdoppelung oder Verdrei- 
fachung dieser Auslagen führen, wodurch dann die Erfordernisse 


für Zugsförderung und Werkstättendienst bald um d0—50 x er- 
höht werden, und wenn man selbst den Durchschnitt aus drei 
aufeinanderfolgenden Jahren nimmt, die Erhöhung des betreffenden 
Betrages gegen das Normale immerhin noch 13—16% betragen 
kann. Ferner können starke, sich wiederholende Schneefälle in 
einem Winter, die eine häufige Verwendung des Schnerpfluger 
erfordern, die reinen Zugförderungskosten nicht unbedeutend er- 
höhen, Ebenso ließe sich eine genügende Anzahl von Vorkomm- 
nissen anführen, welche es bedingen, daß bei kleinen Bahnen 
die Auslagen für obige Posten das eine oder andere Jahr nebr 
bedeutend unter dem Mittel bleiben, Aus diesem erhellt aber- 
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daß durch Zusammentreffen unglinstiger Umstände die Differenz 
zwischen dem Maximum und Minimnm solcher Einzelposten sehr 
leicht 50 und mehr Percent des Minimums betragen kann. 

Bei großen Bahnen werden hingegen (derartige Ereignisse 
keinen so hervorragenden Einfinss auf die Hühke dieser Posten 
üben, da die Folgen solcher -—- In irgend einer Theilstreeke — 
vorgekommenen Abnormitliten darch die anderen überwiegenden 
Strecken mit normalen Verhillinissen mehr ‚weniger paralieirt 
werden, und anf die Gesammtbetriebskosten schon fart gar keinen 
Einfluss mehr üben dürften. 

Mit dem hier Erörterten ist aber auch der schon eingangs 
erwähnte Satz: „Man solle bei solchen Untersuchungen nie vom 
Kleinen in's Große schließen“ vollständig gerechtfertigt. 


Bevor wir diesen Anfsatz schließen, möchten wir noch eine 
Thatsache besprechen, welche beweist, daß — wie wir schon 
schon eitgangs erwilhnten — in neuester Zeit der Einfluss, den 
die Bahnsteigungen anf die Betriebsauslagen üben, mitunter sehr 
unterschätzt wird. 

In jüngster Zeit wurde dem Verfasser dieses von einem 
erfahrenen Eisenbahn-Ingenieur folgende Berechnung vorgelegt: 

„Meine Kohle hat einen Brennwerth von 4000 Calorien 
und kostet das Kilogramm auf den Tender verladen !/, kr. 5. W, 
Die nutzbare Arbeit, welche mit 1 49 dieser Kohle erzielt werden 
kann, beträgt 69.000 m/kr (en 4 kg pro ausgeübte Pferdekraft 
und Stunde). Der Zug den ich auf der Kampe nachschleppen 
kann, wiegt: 


Locomstire sammt Tender ....... 50 
Wogen-Taın . os eueauee nen ar 
Nutzlast netto. 242 =. +: er gut 
Zusammen .... 13082 

Um diese 15302 1m hoch zu heben, werden demnach 


130.000 mjkg Arbeit erforderlich, wozu "7 = 1:483 kg Kohle 


verbrancht werden. Das Kilogramm zu kr. !/, berechnet, "gibt 
Erfordernie für Brennstoff — — (04128 kr., hiexu für Schmiere, 
Belenchtung ete. 0212 kr, zusammen 0840 kr.. Es kostet 
somit 1 t Nettofracht anf 1m Höhe heben "4" == kr. 0'021, die 
Betriehskasten auf horizontaler Bahn betragen par Tonnenkilometer 
kr, 12, mithin entsprechen die Ausgaben für ]# 1m hoch 
heben sn 
hoch heben, entspricht einer horizontalen Verführung von 17°5 ru*, 


Wenn also beispielsweise ein sehr sanft abfallendes Fluss- 
thal eine Krümmung macht, so daß zwei in demselben in gleicher 
Seehöhe gelegene Orte durch eine 20 km lange horizontale 
Bahn olıne Schwierigkeit mit einander verbunden werden können, 
wenn ferner in der Luftlinie zwischen diesen beiden Orten ein 
Gebirgsräcken von 200 m Höhe sich befindet, der durch zwei 
Rampen von je 24", Steigung und 8 km Länge lbersetzt 
werden könnte, wodurch eine Abkürzung gegen die horizontale 
Strecke von 4 km erreicht wird, so wäre nach obiger Rechnung 
die Gebirglinie vorzuziehen, weil 200 X 17°5 — A500 m oder 
35 km horizontaler Baln gleichwerthig mit 200 m Hebung 
sein soll, Dieses Resultat ist geraderu verbläffend und von den bis- 
berigen Anschauungen so verschleien, daß es denn doch inter- 
essant ist, die fragliche Berechnung etwas eingehender zu 
prüfen. 

Einer Calorie entspricht bekanntlich eine innewohnende 
Arbeit von 424 m/&y, daher einem Kilogramm Kohle von 4000 
Calorien 1,696.000 ke, wovon als Nutzeffert etwa 58; somit 
BLBND ka zu rechnen wären. Diese Ziffer differirt, gegen die 
vorhin mit 69,000 angegebene allerdings um ca. 20%, mach- 
dem wir jedoch voraussetzen müssen, daß die angewendete Zahl 
593.000 aufErfahrnngrdaten basirt, nnd da Locomotiven so 
störenden Einflüssen ausgesetzt sind, daß dieser geringere Nutz- 
feet wohl möglich sein kann, #0 möge immerhin die früher für 
den Brennmaterlalverbrauch sich ergebende Zahl von 0628 kr 
angenunimen werden, 
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rang mit 0212 kr. viel zu gering bemessen, da die Ausgaben 
für Locomotivführer und Heizer, für die Locomotivenreparatur, 
Schmiere and Beleuchtung, ferner für Erhaltung der Werkstätten 
u, s. w. für jeden voll belasteten Zug — er mag nun 16 oder 
160 Achsen fördern — gleich groß bleibt, daher — wenn der 
auf den horizontalen mit der vorausgesetzten Loeomotive befür- 
derte Zug in 10 oder 8 Züge behufs der Rampenersteigung 
gethellt werden muss — bei jedem dieser Züge dieselben Aus- 
lagen für obbenannte Zwecke sich ergeben. 

Nun beträgt aber die Gesammtanslage für den Zugfürde- 
rungs- und Werkstättendienst exclusive der Wagenerhaltung bei 
den uns bekannten Bahnen im Durchachnitte das Dreieinhalbfache 
den Betrages für Brennmateriale, und würden somit für das 
Heben mindestena 3'/, X 0'628 = 2148 kr. erforderlich 
sein. In Wirklichkeit wird das Erfordernis viel größer sein, weil 
such für die horizontale Weiterheföürderung der Züge auf der 
Rampe eine dem Theilungsverhältnisse proportionale Vermehrung 
der Zugförderungs- und Werkstättenauslagen platzgreifen muss, 
welche auch noch auf Kosten der Hebung zu schreiben ist. Man 
dürfte daber nicht weit fehlen, wenn man die letzterhaltene 
Ziffer aus diesem Grund um ea. 20% erhöht, also mit rand 
26 kr. ansetzt, Da der fragliche Zug nach Obigem 40 netto 
führt, so entfallen auf 1 ? 1» hoch heben 0065 kr. 


Die in ersterer Berechnung angesetzten 1’2 kr. Gesammt- 
betriebsansgabe per 1 !kamı netto entspricht allerdings den Er- 
gebnissen der Südbahn, diese ist aber keine Bahn mit horizon- 
taler Nivellette; bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ergeben sich 
schon nur mehr 09 kr, per Tonnenkilometer netto, und wenn 
man aus den Gefälls- und Verkehrsverhältnissen auf eine hori- 
zontale Bahn schließt, dürften sich ca. O8 kr. ala Kosten pro 
1 tkm netto Für mittleren Verkehr ergeben. Inter diesen An- 
nahmen würde sich aber herausstellen, daß 1 £ I m hoch he- 
ben Aquivalent ist mit 1! auf 80m Distanz 
führen. 


Wir lesen übrigens keinen nennenswerthen Werth auf das 
Schlnssresultat dieser Berechnung, da, wenn der durchschnittliche 
Kohlenpreis ein anderer ala der oben angenommene ist, das 
Rechnungsresnltat genan proportional dem Kohlenpreise sich Andern 
würde, während in Wirklichkeit ein ganz anderes Resultat sich 
ergebe; denn wenn es aueh richtig ist, daß im Durchschnitte die 
Ausgaben für den Zugfürderungse- und Werkstüttendienst das 
Dreleinhalbfache des Durchschnittsbetrages für das Breunmateriale 
ausmachen, so wäre doch die Annahme absolut fulsch, daß diese 
Ausgaben proportional dem Kohlenpreise wachsen oder ab- 
nehmen. Ebenso ist. die Ermittlung der Gesummtbetriebsausgaben 
für je ] Am eine sehr unsichere, weil diese Ausgaben ja auch 
von der Verkehrsmenge beeinflusst werden und im umgekehrten 
Verhältnisse zur Größe derselben wachsen oder abnehmen. 

Diese Erwägungen zeigen wieder se recht dentlich, wie 
vage die Resultate von Berechnungen sind, bei welchen vom 
Kleinen in's Große geschlossen wird, 

Nehmen wir nun unsere Formel (IV mit den flir a, Kunde 
ermittelten Werthen, also AM 1042 + (00059816 —- 
+ OO1167 a)ır und ferner das als Durchschnitt für die in 
Betracht gezogenen Bahnen reaultirende = 5N0.00D, so er- 
halten wir die Ausgaben pro 1 km: 
en + 00058 16 + 0001187 a = 

— DOOROB + Pltl167 a... [V 
worin fl. MOOROS —= (ROB kr. die Auslagen für I km horizon- 
talen Transport und fl. WON1167 « die Ausgaben für x» Hebung 
bedenten. Es kostet also jedes Meter heben von 1 f netto Last 
1167 kr. 5, W, nnd entspricht somit einem horizontalen 
Weiterbefördern derselben auf 144 m Distanz, 

Setzen wir nun, um eine kleine Probe zu machen, 
Widerstand, welchen 1 t netto Last der Fortbewegung in 


ver 


mn = 


den 
der 


f Li ER 
Horizontalen entgegensetzt gleich = und denjenigen der He 
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Ne. %5. 
— ms 0 02070 2: 
bung der Last im Steigungsverhältnisse 4 mit m so ist: der 
Gesammtwiderstand auf der -- ansteigenden Bahn: 
5 1 a 
Ww= = ro --++.> A . (VI 


Nehmen wir nun ferner an, die Kosten des Zugförderungs- 
und Werkstättendienstes sammt Überbauerhaltung — aber olıne 
Wagenerhaltung — selen proportional den Widerständen, so er- 
halten wir 

»__ uf r r 

„=uW=tllt | =u|1 + a) „(VII 

Diejenigen Betriebsanslagen, welche von den Steigungs- 
verbültnissen ganz oder zum größten Theile unabhängig sind, 
wie namentlich der commercielle Dienst, die Erhaltung des 
Wagenparkes, die Unterbauerhaltang, Auslagen für Elementar- 
ereiguisse, die allgemeine Verwaltung a. #. w. betragen wie aus 
den Betriebsansweisen hervorgeht, im Durchschnitte fd. 000468 
pro Tonnenkilometer; es erübrigen also für den Zugfürderungs- und 
Werkstättendienst (excl. Wagenerhaltung), die Oberbanerhaltung 
ete, noch ca, fl. (0034 pro Tonkilometer, 

Unsere Formel V würde daher für die letztgenannten 
Anslagen eingerichtet lauten: 


nm, — 0.0034 4 0001167 z oder 
m, == 00034 (1 + Drö4s a 
nd dies gleich (VI gesstzt: 


pP 
1000 





u (ı $ a] = 0:0034 (1 + 0343 2), worans 











[re 








— 0:0034 P__o = 340 
o — 0.0034 and To == 0'343 oder pP= 345 
resultirt, " 

Nach Koch berechnet sich der Zugswiderstand auf hori- 
zontaler Bahn: . 

+05 024 : 

Wo (1 + 004 7) un 1 O4 pro Tonne. 

Man kann die wirkliche Fahrgeschwindigkeit, mit welchen 
Courier-, Personen-, Gemischt- und Lastzüäge im Drurchschnitte 
verkehren wit 33 Am pro Stunde *) ansetzen und erhält #odann, 
diesen Werth für » in obige Formel eingesetzt: 


und W— > nach Formel VI gesetzt, p = 317, 


was gegen den oben ermittelten Werth von 343 keine nennens- 
werthe Differenz ist, 

Verfasser jet der Ansicht, daß man für jeden gegebenen 
Fall mit unseren Formeln ein hinreichend genügendes Resultat 
erhalten kann, wenn man nicht blos blindlings in Formel IV die 
Wertbe für & und x einsetzt, sondern die Localverhältniess be- 
rücksichtigt, was durch den Verfolg der Ableitung unserer For- 
mein vollständig ermöglicht ist. 

Zum Schlusse fühlt sich Verfasser gedrängt, den verehrten 
Bahnverwaltungen, die ibn in so zuvorkommender Weise durch 
Bekanntgabe der nöthigen Daten bei dieser Forschung unter- 
stätzt haben, den besten Dank hiemit auszusprechen. 


*, Hei 500 000 /km pro Betriebakilometer kaun man annehmen, 
zwei Eileüge A 55 km, zwei Personenzüige ü 40 Am, vier gemischte Züge 


} 
a 36 Am, 2 Lartzlige & 030 m Durchachuitt —5 = hhkaı pro Stunde 
auf horizontaler Strecke. 


Ueber das Holzprovisorium bei Hopfgarten auf der Linie Salzburg-Wörgl und über 
Holzprovisorien überhaupt. 


Vortrag gehalten in der Pachgruppe der Ban- und Eisenbahu-Ingenieure am =. Jänner 1891 von Carl Stöckl, OberIngenieur der k, k. österr. 
Staatsbahnen,*) 


Als am 5. Oetober 1586 die Eisenbahnbrilcke tiber die Brixner 
Ache in der Nähe der Station Hopfgarten der Linie Salzburg-Wörgl 
einstärzte, ward der Schienenweg anf eine Länge von etwa 90 » unter- 
brochen und standen dem sogleichen Begiene der Arbeiten behufs Er- 
riehtung einer provisorischen Holzbrücke die eingestürzte Eisen- 
construction sowie die mitgestlirzten Lastwagen des ;Zuges, unter 
welchem der Einsturz erfolgte, entgegen. Die lerabgessürzts Eisen- 
construction sowie die Trümmer der Waren und die zalliosen Fracht- 
güter füllten den Raum zwischen den beiden Widerlagern fast voll- 
ständig aus und die Entfernung diesen Trüämmerhaufens erforderte außer- 
gewöhnliche Vorsicht und Mübe, Zwölf Lastwagen Ingen zertrünmert 
und übereinander geschoben im Flussbetts und mussten nach und nach 
heraus geboben werden, nachdem die ansgeschätteten Frachtglüter 
möglichst geborgen waren. Die Beseitigung der Wagen und der Fracht- 
gliter erforderte drei Tage, des Nachts wurde zu diesem Zwecke wegen 
der großen Gefährlichkeit, die in der leichten Beweglichkeit des Trümmer- 
haufens lag, nicht gearbeitet. Diese, sowie die folgenden Arbeiten behufs 
Errichtung eines Provisoriums wurden unter der persönlichen Leitung 
des Baudirectors, k. k. Hofrath Bischoff, vorgenommen, dessen ziel- 
bewusster, energischer Leitung die rasche uud anstanıdsiose Bewältigung 
zu danken war. Als sämmtliche Wagenbestandthaile heransgeholt waren, 
blieb noch die Beseitigung der Eisanconstrustion über. Die Locomotive 
war glücklicherweiss nicht hinabgestärst und ataud am Bahnkörper, 
kunpp am Rande des Würgler Widerlagers und nur der abgefallene 
Tender lag auf seiner Stirnseite neitwärts im Wasser, Mit Ausnahme 
des einen Budfeldes gegen Wörgl, welches vollatändig algebrochen war, 
lag die ganze Eisenconstraction zusammenhängend Im Wasser, die beiden 
Tragwünde nach verschiedenen Seiten eingeknickt uml verbogen. Die 
Eisenbrücke hatte „Fahrbabu unten“ bestehend ans Quer- und Längs- 
teligern und das System (des Gitterwerkes war ein einfaches Fachwerk, 
d. h. mit ungekreuzten vertienlen Druckstreben und geneigten Zug- 


bändern. Die Stützweite betrug 30,6 “, die Übjeetsachse schließt mit 
der Geleisenchse einen Winkel von 44 Grad ein. 

Der Eiufluss der ungleichen Lastrertheilung, wegen der Schiefe 
der Eisensonstrnetion, auf die beiden Träger, trat hier deutlich zutage 
Die beiden Tragwänıe, welche in ingend einem zur Gelelaeachse sauk- 
rechten Querschnitte, offenbar ungleiche Senkungen zeigen mursten, 
wurden förmlich auf Torsion beansprucht, indem die Neigung der beiden 
senkrechten Endprofile gegen die Vertieallinie eine entgegengesetzte sein 
musste, Dementaprecheud lagen „uch die beiden Tragwände im Waser, 
Das Brückenende gegen Wörgl lag nach rechts, das Brückenende gegen 
Hopfgarten lag unch links geneigt im Wasser, und bildeten die beiden 
Obergarte fürmliche $-Linien. 

Das Studium der einzelnen Details der deformirten Eisenconstruetiun 
gab mancherlei Anfschlüisse über lie Güte und das Verhalten der Niet- 
verbindangen. Vor Allem zeigte sich der große Nachtheil der Schwächung 
‚der Querschnitte darch die Nietlöcher und trat die Abnahme der Fertig- 
keit der Querschnitte in der (iegend der Nietverbindangen in vielen 
Tretaila klar hervor. Eine Abscheerang von Nieten konnte nirgends fent- 
gestellt werden und war es immer das Material der vernisteten Stäbe 
oder Bleche, welches früher nachgegeben hatte, 

Die Zerlegung der Eisencunstrustion in einzelne transportable 
Theile konute nur dadurch erreicht werden, daß eine förmliche Abnietung 
erfolgte. Es wurden daber sämmtliche Anschlussnisten der Gitterstäbe 
an den Übergurten herausgeschiagen, desgleichen die Nieten an den 
Laschenverbindungeu der Stehbleche und schlietlich wurden /die Kopf- 
lamellen au den Stellen der Stehblechstässe durchgemeißelt, so dat die 
einzeluen Theile des Übergurtes durch Hebekrahne, die anf beiden 
Seiten der Brückenöffonug am Balndamme standen, abgehuben und 
entfernt werden konuten. Sodans erfulgte die Abnietang der Gitterstäbe 
am Untergurte und schließlich lag die ganze, zusnmmenläugende Fahr- 
balın samt den Untergurten ullein moeh im reilbenslen Wasser ler Ache. 


*, Die Disgumion zu diesem Vortruge ist in dem Berichte über die Fachgruppen-Versuusmlang iu Nr. 18 d. I3l. eutbalten AR 
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Die Demontirung dieser Fahrbahn dureh Abnieten hätte zu viel Zeit 
erfordert. Es wurde daber versucht durch Sprengung mittelst Dynamit 
den großen zusammenhängrenden Kasten zu zertheilen, Drei Entiwilnagen 
schlenderten mächtige Wassersäulen in die Luft, aber der Effect war 
ein geringer, einzelne Risse in den Blechen der Schwellen und Qner- 
träger lösten nicht den Zusammenbang der Fahrbahn; da entschloss man 
sieh, die ganze Fahrbahn mit einemmale zu entfernen. Mittelst starker 
Ketten wurde der Eisenkörper an eine schwere Lastzugsmaschine be 
festigt und mit unwlidersteblicher Kraft hob und zog die Lecomotive 
das ganze Eisengerippe aus dem Wasser, es gegen das Hopfgartner 
Widerlager lehnend. In dieser Lage kannte die Beseitigung und Zer- 
theilang leicht erfolgen. An Abend des fünften Tages nach dem Unfalle 
lag dns Flussbett frei und kounte an die Herstellung des Provisoriums 
gegangen werden. Das Prujeet war folgendes: die in der Bahnachse 

Lichtweite von 288 ® wurde durch drei Zwischenjoche in 
vier Theile 4 7,5 m Stützweite getheilt und sollte die Trageonstruction 
durch doppelte Ennsbäume & 30 x 80 cu, weiche entsprechend ver- 
schraubt und verklammert waren, gebildet werden. Unter jeden Schienen- 
straug sollten zwei Träger und zu beiden Seiten des Geleises je ein 
Träger zu liegen kommen. Die Zwischanjoche sollten pilotirt werden 
und aus je sechs Piloten bestehen. 

Die Aufstellung der Joche bildete den schwierigsten Theil der 
Arbeit. Die beabsichtigte Pilotirang konnte leider nach den ersten Ver- 
anchen dazn nicht ausgeführt werden, da in der Tiefe von 50-60 cm 
bereita Felsboden auftritt, Auf diese geringe Tiefe wurden nun auch 
die Pilotenstatzen geschlagen und nachdem das Kapholz befestigt war, 
ein Steinknaten berumgeobnut, dessen Umrahmung in der Weise eitt- 
gebracht wurde, dab die einzelnen Rahmen, vorerst nur aus den zwei 
Längs- und den oberen Querbalken bestehend, von oben herab eingeflößt 
wurden, und sodann erst der untere Querbalken angebracht wurde. Auf 
diese Weise wurde der ansichere, leichtbewegliche Zustand der Piloten 
vollkommen gesichert und ein fürmlicher Steinpfeiler errichtet, Das Auf- 
setzen der einzelnen Jochständer ging dann leicht von statten. Das Joch 
am Ufer, zwei wurde direct anf einen Steinkasten ohne Pilotenstutzen 
gestellt. Das Legen der Tragconstruction machte keine besonderen 
Schwierigkeiten, obwohl das angelieferts Holz keineswegs den Bedingungen 
entsprach und beziglich der Dimensionen Manches zu winschen übrig 
lied. Doch im Drange der Zeit musste elu Auskommen gefunden werden. 
Nach vier Tagen und rier Nächten war das Provisorium #0 weit herge- 
stellt, dad der Zugsverkehr darüber eingeleitet werden komite, 

Wis bereits erwähnt, wurde für die Construction der Tragbalken 
die einfachste Form, die der Verschraubung und Verklammeruug von 
zwei einzelnen Balken angewendet, nicht nur weil die zur Verfügung 
stehenden Hölzer wegen ihrer ungleichen Querschnitte eine Verzahnung 
oder Verdübelung uuzweckmälig machten, sondern hauptsächlich auch 
wegen der kurzen Zeit, die die Aufstellung des Provisoriums erfordern 
sollte. Die statische Rechnung ergab bei Annahme der Beinstung durch 
eine Lastzugsmaschine schwerster Kategorie nach dem Schema: 

Achsdrücke: 187 — 140 — 137 — 137 — 107 — 1077 -- 106 

Achsstände: 135 — 120 — 186 — 458 — 167 — 157 m 

für einen über zwei Öecffuangen darchgahenden Träger, eins In- 
auspruchnahme von etwa bi ko per Quadratcentimeter, bei der 
Annahme, das der Trügheitamodul des verschraubten Balkens vollständig 
zur Wirkung kommt, ein Fall der bekanntlich nie eintritt. Wenn nıu 
etwa nor 60 Peroant des theoretischen Tragmoduls angenommen werden, 
so ergibt sich eine Beanspruchung des Holzes mit. 94 ka, eine Bean- 
sprachung, bei welcher der Balken gewiss nicht bricht. 


Jeder Träger mit seinen Balken einzeln gelegt, ergäbe nur 
50 Percont des Tragmaduls des zusammengesetzten Trägers und infolge- 
dessen eine Inanspruchnahme von 112 ko. Die Biegung des zusammen- 
gesetzten Trägern ist theoretisch etwa 7 mm, während die des einzelnen 
Balkens etwa 28 mm wäre. Thatsächlich betragen die gemessenen Ein- 
senkungen zwischen 17 und 26 sm, d.i. beinahe #0 viel als die einzelner 
Balken, Rechnet man das einzelne Feld durch einen freien Träger über- 
spannt, was nach Sachlage der angelieferten Hölzer eher anzunehmen 
war, so ergibt sich eine Inanspruchnahme des einzelnen zusnmmenge- 
setzten Trägers mit 762 theoretisch, und mit 1279 bei Annahme von 
nar #% den theoretischen Tragmodula. Die einzelnen Balken freiliegend 


gedacht, entstände eins Inanspruchnahme von 15649 per Quadratcenti- | 
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meter. Die Einsenkung ist theoretisch für den zuasmmengesetzten 
Trüger etwa 11 mm, d. i. atwa die Hälfte der gemessenen Einsenkung, 
die bei einzeinen losen Balken stwa Shmm, d. j. also bedeutend mehr 
ala gemessen wurde, Nach den erhaltenen Dorchbiegungsresultaten iat 
die Annahme bereshtigt, das die Doppelbalken, welche blos verschraubt 
und verklammert waren, gut gewirkt haben, dab also die blose Ver. 
schraubung bei der vorhandenen Länge der Balken noch zweckdienlich 
war. Wenn man erwägt, dab eine Verdübelung oder Verzahnung der 
Balken wegen der schwierigen Anarbeitung, welche gut behauenes, rier- 
kantiges Holz verlangt, wach Sachlage der vorhandenen verfilgbaren 
Hölzer undurchführbar war, su erscheint der Vortheil der Verschraubung 
der Hölzer bei kleinen Stätzweiten, wie sie in diesem Falle vorhanden 
waren, ausschlaggebend. 

Das Nebenelnanderlegen von so viel Einzelbalken hätte, abgesehen 
von der zu groben Durebbiegeang auch dem Nachtheil der wagleichen 
Lastrertheilung auf die einzelnen Balken Der Verlust an Tragfähigkeit 
bei zusammengesetzten Balkenträgern gegenüber den Trägern mit uu- 
unterbrochenem Querschnitt, muss eben mit in den Kauf genommen 
werden, ist jedoch nicht © groß, daß der verbleibende Trägheitsmodal 
auf die Größe des Moduls neben einander liegender loser Balken 


herabsänke. , 
Die Schwierigkeiten, dns richtige und ausreichende Holz immer 


zu erhalten und auch der Mangel an gellbten Zimmerleuten für das 
Brückenbanfach lassen eine Construction, die #0 leicht und «chmell ber- 
zustellen ist, wie die verschraubten Balken, immer ftir kleine Stätzweiten 
noch zweckmäßig erscheinen, wenn anch die Inanspruchnahme des Holzes 
grüßer ist ala bei anderen Constructionsarten. 

Die Aufstellung eines Provisoriams erfolgt ja nur für kurze Zeit 
und die Ansprüche die au eine solele Holzbrücke gestellt werden 
können, sollen sich nur auf eine amsreichende Sicherheit beachrünken. 
Daß bei solchen verschranbten Trägern hinreichend viele und starke 
Klammern sehr gute Dienste leisten, ist klar, und werden diese im Vereine 
mit den Schrauben die Schubkräfte bei Brücken mit kleinen Stützweiten, 
bis etwa 6 m, größtentbeils aufnehmen. 

Die Besprechung des seinerzeit aufgestellten Provisoriums bei 
Hopfgarten erfolgte meinerseits hauptsächlich aus dem Grunde, weil Herr 
k. u. k. Hauptwann Bock bei den Zerbrechversuchen, welche derselbe 
in seinem, lotzthin in unserer Fachgruppe gehaltenen interessanten Vor- 
trag ausführlich besprach,*) die verschrunbten Träger als gar wicht 
entsprechend bezeichnete und weil das genannte Prorisorium eine kleine 
Illustration dafür sein kann, dab die verschraubten and verklammertes 
Doppelbalken gewiß eine Existenzberechtigung haben. 

Die nus den Versuchen gewonnenen Resultste gaben Aufschlässe 
tiber das Verhalten eines zusammengesetzten Balkenträgers, insoferne 
derselbe entweder aus drei oder vier einzelnen Balken zusammengesetzt 
wurde, Diese Resultate sind, wie Ihnen aus den interessanten Ausfüh- 
rungen des Herm Hauptmanns Bock bekannt ist, keine sulchen, wie 
man bis nun erwartet hätte, Es ist leider zu bedauern, dns die Versuche 
sich nicht auch auf zussinmengesetzte Träger, welche nur aus 2 Einzel- 
balken zusammengesstzt wurden, erstreckten, denn weun als den Resul- 
taten klar hervorgeht, daß ein aus vier Balken zusammengesetster 
Träger wesentlich unglinstiger sich verhält, als ein solcher, der nur aus 
drei Balken besteht, so darf umgekehrt geschlossen werden, dab ein aus 
nur zwei Balken zusnmmengesetzter Träger sich wesent ich besser 
verhalten hätte, als der ans drei Balken zusammengesetzte. Wie groß 
diese Differenz ist, wissen wir jeduch nicht und köunen nur schätzungs- 
weise urtheilen. 

Bei einem nus mehr als zwei Balken zusammengesetzten Träger 
liegen die Berührungsflächen der Balken von der neutralen Achse mehr 
oder weniger entfernt nnd wird die specifische Spaunung, d. j. die Span- 
zung in dieser bestimmten Entfernung von der neutralen Achse, auf den 
nächstfolgenden Balken nicht dircet bergehen können, sondern nur durch 
Vermittlung der Verbiodungsstücke, seien dies Dübel oder Zihne oder 
Elötzel, mittelst der Schubapannung übertragen werden können. Daß nun 
irgend ein Querschnitt, der vor der Beanspruchung, resp. Birgung in 
einer Ebene liegt, auch nach der Biegung wieier in einer Ebene liegt, 
ist wohl nicht anzunehmen, nnd ist darum die übliche Berechnungsine- 
thode, welche sich auf dieNavier'sche Hypothese atltzt, nach welcher 
alle Elemente irgend «ines Qnerschnitten, die vor der Biegung in einer 
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Ebene liegen, auch nach der Biegung in einer Ebene liegen sollen, 
nicht mehr zulässig. Ea ist zulässig, wie auch Herr Hauptmann Bock 
erwähnte, wenn man annimmt, dab der mittlere Balken nur die Rolle 
des Debertragers der Schubkräfte auf die Nachbarbalken spielt, daß dem- 
nach die beiden ändersten Balken ähnlich wie die Gureumgen eines Gitter- 
trägers wirken. Die Debertragung der Schubkräfte vom mittleren Balken 
auf die äußersten geschieht indess nicht In der Schwerpunktsachse der 
letzteren, weshalb auch anzunehmen ist, daß die Spannungsrertheilung 
keineswegs gleichmäßig über einen Querschnitt rertbeilt sein wird. 


Bosteht jedoch der Träger nur aus zwei gleichen Balken, 30 liegt 
die neutrals Achso in der Berührungsfläche beider Balken und die Span- 
uungsrertheilung wird eine stetige sein, irgend ein Querschnitt wird an- 
nähernd bei geringen Biegungen vor und nach der Blegung in einer 
Ebene liegen und daber sich faat wie der Querschnitt eines rollen Trä- 
gers verhalten, wenn nur die Verbindungsmittel entsprechend wirken, 


Dis bei der Anwendung von Trägern aus drei Balken erhaltenen 
ungünstigen Resultate haben selbstredend bei dem verschraubten Träger 
sich am ungünstigsten gezeigt und ein Urtheil hervorgerufen, wach 
welchen eine Verschraubung entschieden unzweckmätig se. Ich 
glaube jedoch, daß bei blos zwei verschraubten Balken die Resultate 
nicht 0 ungtinstig gewesen wären, und daß bis zu einer gewissen 
Beanspruchung ine günstige Wirkung sichtbar geworden wäre, Als Beleg 
dafür michte ich den Versuch anführen den Herr Hauptmaon 
Bock selbst mit einem verschraubten Träger von 480 m Stätzweite 
gemacht hat und bei welchem die auftrmtenden Durchbiegungen für eine 
rechnungsmäßige Inanspruchnahme von Pkg per Quadratmeter, das 
Mittel aus der Durchbiegang eines ungetheilten Trägers und ans der 
Durchbiegung, die zwei lose Balken gezeigt hätten, aufwies. Die ge- 
messenen Düurchbisgungen blieben bis zur rechnungsmißigen Bean- 
spruchung von 180%4 stets kleiner als die Biegung zweier loser Balken, 
und lüisst sich darans der Schluss ziehen, dab die Schrauben einen ent- 
sprechenden Theil der Schnbkräfte aufgenommen haben. 


Von einer Wirkung der Reibung, welche die Spaunung der 
Schrauben hervorrufen soll, kann ja nach den Versuchen nicht mebr die 
Rede sein. Da sich demnach die Durchbiegung geriuger gezeigt hat, 
ala die zwei loser Balken, so ist naturgemäß die dabei aufgetretene 
Inanspruchnahme gewiss nicht so groß gewesen, ala sio einfache lose 
Balken erfahren bitten, denn die Größe der Biegung steht ja auch im 
Zussmmenhange mit ıer Innmspruchnahme. Das früher besprochene 
Hopfgartener Provisorium, das auch aus verschraubten Balken bestand, 
zeigte, wie erwähnt, auch kleinere Durchbiegungen, ala sie zwei lose 
Balken gezeigt hätten. 

Bis zu einer Stiitzweite von etwa dm glaube ich daher, ist die 
Auordunng von verachraubten und verklammerten Deppelbalken zweck- 
mälig und kaun die Wirkung der Schrauben und Klammern in der 
Weise in Rechnung gezogen werden, daß der Tragmodul des vollen 
Trägers mit nur 60% in Rechnung gezogm wird, während sonst zwei 
lose Enlken mur 50% dieser Tragmoduls ergeben. Aber selbat ange- 
nommen, aber nicht zugegeben, dad ebenfalls nur 50% in Rechnung zu 
stellen wären, so jet die Anordunng von gekuppelten Balken wegen der 
auftretenden geringeren Dorchbiegung jener Anoränang vorzneichen, wo 
die Balken lose neben einander liegen und eine viel größere Durch- 
biegung zeigen. 

Beim Eisenbahnverkehr über Brücken trachtet man möglichst 
geringe Senkungen zu erzielen nnd eracheint & daher nach den Resnltaten 
der Versuche am zweckmädigsten, Jens Holeprorisoren anzuwenden, die 
außer der gleichen oder größeren Festigkelt auch die kleineren Einsenkungen 
ergeben haben, das waren die verzahnten Träger. Die durchgeführten Ver- 
suche mit verzahnten Trägern aus drei Balken, ergaben etwa 50% der 
rechnungsmäligen Tragfestigkeit eines ungetheilten Trägers, Dieses an- 
scheinend ungünstige Resultat mag wohl tbeilweise auch darin seinen 
Grund haben, daß eben drei Balken verbunden wurden, und daß, wie 
schon Herr Hanptmanı Bock erwähnte, der mittlere Balken nur wenig 
mitwirkte, Die bei dem Bruche auftretende Erscheinung des plötzlichen 
Zerreißens des gezogenen Balken könnte allenfalls als Belsg dafür 
angeschen werden, daß die beiden Außersten Balken, wie die Gurtungen 
eines Gitterträgers gewirkt hatten. Die durch die Sprengung des Trägers 


in den einzelnen Balken hervorgerufenen Anlangsspanunngen sind inso- 
ferne ungünstig, weil die im den äußersten Balken bestehende Zugspan- 
nung, respeetive Druckspaunung bei der nachherigen Belnatung nicht 
verschwindet, sondern sich zu der neuen Zugspankung respeetire Druck- 
spannung summnirt, denn dieser äußerste Balken liegt auf der Zugseite 
respectire Drockseite von der neutralen Achse nm die halle Höhe des 
mittleren Balkens entfernt, erfährt daher sofort bei der Belastung Zug- 
spannung respective Druckspannung. Wäre der verzahnte Träger unr 
aus zwei Balken zusammengesetzt gewesen, so wäre die Tragfestigkeit 
aus den früher angeführten Gründen eine grüßere gewesen. — Die bei 
den Versuchen mit Dübel- und Klützeiholzträgern erzielten Resultate 
stehen hinter denen der verzahnten Träger etwas zurück und ist nament- 
lich die Kinsenkung eine relativ griere gewesen. 


Bei dem Vergleiche von verzahuten mit Dübel- oder Klötzeltrügern 
erscheint allerdings das Moment der länger währenden Herstellung der 
verzabnten um verdübelten Träger, gegenüber der schnelleren Her. 
stellung der Klötzelträger, zu Ungnnsten der erktgenannten Trüger, 
aber ich glaube, ılaß die exacte Anarbeitung der Klützelholsträger eben- 
falls ein unbedingtes Erfordernis für eine günstige Wirkung ist und 
dab die Abbindung eines verzahnten Duppelbalkens in der Begel nicht 
sehr viel mehr Zeit beansprucht, namentlich be} einiger Debung ıer 
Ziummerleute. Dies mag auch der Grund sein, daß die Eisenbabutechniker 
für den verzahnten Trüger auch bei Prorisorien eher stimmen, ala für 
den Klötzelträger, Die durch die Zühne viel energischer aufgenommene 
Schubspannung zwischen den einzelnen Balken wird meiner Ansicht 
nach beim Klötzelträger minder grliustigr übertragen und erfordert daher, 
um ein Zusammenwirken aller Klötzel zu erzielen, ein derart gebanter 
Träger ebenfalls eine exncte Anarbeitung. 


Um nun die Berechnungaweise unserer Holzoonstrustionen auf Grand 
der Resultate der erwähnten Zerbrechversuche zu berühren, glaube ieh, 
daß es entsprechen dürfte, in Zukuuft bei Trägern, welche aus Kinzelbalken 
zusammengesetzt sind, den theoretischen Trägheitumadal percentuell 
zu redndren, und zwar je nach der Anzahl der Einzelbalken, welche 
einen Träger bilden. Wenn der Rinzeibalken mit 100% seines Trägheits- 
moduls in Kechuung gezogen wird, so dürfte der Doppelbalken, welcher 
blos verschraubt nnd verkiammert ist, mar mit 60% seines Moduls in 
Frage kommen, während die verzahnten Doppelbalken mit mindestens 
70% ihres Tragmorluls in Betracht zu ziehen sein werden. Bei Tragbalken, 
welche"ans drei Einzelbalken zusammengesetzt sind — welcher Fall am 
ungünstigsten ist — dürfte der Trngmodul mit nieht mehr als 50% 
des theoretischen Tragmodula angenommen werden. Verschraubts drei- 
fache Träger sind hberhaupt nicht auszuführen. Die zulässige Inansprach- 
nahme des Holzes könnte bei Holzeonstructionen die ala eigentliche Pro- 
visorien gebsut werden, olına Anstand mit 120 kg per Onadrat-Centimeter 
angenommen werden, weil dann noch immer eine fast vierfache Sicher- 
heit vorhanden ist. 


Bezöglich der auszuführenden Typen für gewisse Stützweiten, 
glaube ich, dad eine bestimmte Vorschrift nicht zu geben sei, da ja bei 
Aufstellung eines Provisoriums, wo die Zeit dazu in der Regei eine 
sehr kurze ist, 20 vielerlei Umstände Einfluss nehmend sein können. 
Wohl in erster Linie ist das zur Verfligang stehende Holz maßgebend und 
dann die Arbeitskräfte, welche die Anfstellung vornehmen sullen. 

Ich möchte unr zum Schluse meine Ansicht dahin aussprechen 
daß bis zu Stützweiten ron dm, suferne der Einzelhalken nicht gentigt, 
verschraubte und verklammerte Doppelbalkeu zweckmäßig augeordne, 
werden können, von 6m his etwa niax. IOm verzahnte Doppelbalken. 
Ueber 10m hinaus bis etwa 12m Statzweite ist die Anordnung von 
einfachen Trägern, welche schon ans dreifach zussınmengesetzten Balken 
bestehen müssten, noch zulässig, jedoch nicht ükonomisch und wohl nur 
in Fällen, wo eine Zwischensttze unthunlich ist, anzuwenden. Die fir 
jeden einzelnen Fall nöthige Anzahl der Trüger ist aus den nach- 
stehenden Tabellen leicht zu entnehmen. Die Verkehrslast ist nach der 
eterreichischen Brücken-Verordunng angenommen, desgleichen ist die 
gleichmälig vertheilte Aquiralentse Last angenommen, welche einer Be- 
instung durch eine Lastzugsmaschine schwerster Kategorie, deren Schema - 
oben angegeben wurde, entspricht. Das Eirenrewicht wurde unch der 
Anvahms g = O5.L-+ 600 in Kilogramm in Rechnung gezogen, 
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Tabelle A. Angrifiswomente für Verkehrslast und Eigengewicht. 





Stützweite in Metern | 20 | 35 
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Tabelle © Tragmodul von verschraubten und verklammerten Doppelbalken. 
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Tabelle». Tragmodal von verzahnten Doppelbalken. 


10.450 13.2686 16,506 20.312 


15.675 19.082 24.84 30,818 


16.100 20.00 26.576 10 41.424 
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41.478 


32.008 62.214 


59.424 TI.AAG 82.052 





20.136 26.125 43.230 41.440 50,80 





2.150 B1.Ah0 39.564 44 788 61,236 


Tabelle, 








74.250 88.170 | Juan | Tac.mau 


Bas | 105.e0 | 124428 | 145.116 


Tragmodu) von verzahnten Trreibalken. 








Sn 41.555 5. 68.445 





Dreibalken in Centimeter 





danhl Ad #4.777 82.104 


Tragmodlul » für verzahnte 


Es sei beispielsweise fir eine Stätzweite von Büm ein Provi- 
sorism zu errichten. Aus Tabelle ‚1 ist der nothwendige Tragmodnl gleich 
44.250 zu entnehmen. Bei Anwendung ron Einzelbalken sind laut Ta- 
beile 2 entweder fünf Balken 40 x 40 cm oder sechs Falken & 49 x 38 
nothwendig. Laut Tabelle € reichen vier verschraubte und verklammerte 
Doppelbalken & 32x #4 oder auch zwei solche Doppelbalken A 40 x 30 
ans, desgleichen drei Doppelbalken & 30 X 72, Ea ist hei Berfcksich 
tigung des Umstandes, dab bis etwa Em verschraubte und verklammerte 





55,640 54.8 





83.460 v4 





111.280 | 129.702 





FOR 7° Pr 


M=0HAXtUlEh, 
rn m -.0507 4} 


99,685 | 118.272 | 139.100 | Ina.340 | 187812 


118,562 | 141.M7T | 16E0m | 14,888 | 2.875 





Doppelbalken, über 6 m Stütze hinaus verzabnte Träger in Anwendung 
zu bringen wären, leicht möglich, ans dem Vergleiche der Tabelle A mit 
den fibrigen Tabellen © bis F die ükonomischeste Art der Constrmetion 
zu finden. Die auftretenden horizontalen Behnbkräfte werden bei Berück- 
sichtigung der für eine gegebene Stützweit- angedentete Conatrauetiona- 
art, ob verschraubt und verkiammert oder ob verzalnt, in binreichender 
Welse berücksichtigt. 
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Personal-Naohrioht. 


Se, Majestät der Kaiser hat dem Ober-Inspector der k. k. Gemeral- 
Inspeetion der taterr. Eisenbahnen Herm Franz Jecumleniowski aus 
Aulana der anf sein Ansuchen erfolgten Versetzung in len bleibenden 
Enhestand den Titel und Ubarakter eines Regierungsrathes verliehen. 


Eingelangte Bücher. 

6103. Die Gasfeuerungen fär metallur, ho Zwecke 
von A. Ledebnr. 8%. 125 8, m. 70 Abb, Leipzig 1581. A. Felix, 

sim. Handbuch des Eisengießereibetriebes unter Be- 
rücksichtigung verwandter Zweige von Dr. E.F. Dürre. 1, Bd. 1. Hälfte, 
Leipzig 1890, A, Felix, 

6195, Prooddss göneraux de construction travauz de 
terrassement, tunnels, dragages et dörschemeuts par E. Pontzen. 
8°. 560 8, m. 234 Abb, Paris 1591. Geschenk les Herrn Verfassers. 

100. Le obemin de fer metropolitain de Paris yar 
€. Boutillier 9, 25 8, Paris 1891. 

6197. La question du röseau mötropolitain de Paris 


69 8. m. 8 Abb. Paris 1831, Nr. 
E. Pontzen in Paris, 


#198, Methode für experimentelle Grundwasser-Vor- 
studien bei narilrlich oder künatlich eröffueten Quellen von J, Tuszynaki. 
Folio. 78 8. m. 1 Taf. Lemberg 181, Geschenk des Herrn Verfassers. 


6199. Die Entwicklung unserer Btaatsbahnen ron In 
dieator. 8, 33 8, Berlin 1891. Rosenbaum & Hart. 

200. Pläne der bedeutendsten Binnenhäfen Deutsch- 
lands, bearbeitet und beransgegehen von der Handels- und Gewerbe- 
yore in Dresden. Folio 33 8. m. 0 Taf, Berlin 1891. Trowitzsch 
& Sohn, 

#201, Leitfaden dor Elektromaschinentechnik mit be- 
sonderer Berficksichtigung der elaktriachen Belenchtung von J, Pechan. 
B8, 203 8, mit 14 Abb, Reichenberg 1861. Fritsche. fl. 2.— 

#202, Grundlagen für das Veranschlagen der Löhne 
bei der | der Maschinentheile von R. Schulze. 8, 
230 8. m. 78 Abb. Berlin 1891. J. Springer. Mark 6.— 

#203. Die Fabrikation der Lenchtgase nach den neuesten 
Forschungen von Dr. G. Thenius. &®. 623 8. m. 155 Abb, Wien 1881. 


01%6—6197 Geschenk des Herrm 


et le projet de ia Cie, des etablissements Eiffei par M. de Nansonty. ®, | Hartleben. IL 4.40, 
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624. Verordnungen der inneren Staatsverwaltung in 
Bayern von 1835—1832. Bd. XI. Abthg. XVII Bauwesen. 4%. 443 & 
München 154. 


120%. Atti della oommissione d'inghiesta aulle tramvie, 
Belazione, 4°. 208 8. Roma 1889. 


#206. Memoriale della assoclazione tramviarla itallana. 
16 8, Milano 1889. 


0207. Eisenbahnkarte des östlichen Europas mit br- 
sonderer Berlicksichtigung des mmssischen Reiches, 5. Aufl, Wien. 


ses, Union Internationale permanente de tramways. 
Rejonses au gquestionnaire. Ve. ansemhlöe & Amsterdam. Folio. 98 3, mit 
26 Taf. Bruxelles 1890. Die Nr. 0204-4208. Geschenk des Herrn 
Direetor E, Ziffer in Wien. . 


69. Das Urheber-Rechtsgosetz in den Vereinigten Stanten 
von P. Gnepel, #9, 23 5. New-York 1891, 


#210. Berloht über den Stand des Präcisions-Nivelle- 
ments in Europa mit Ende 1#8% von A. Ritter von Kulmfr. ®, 53 8, 
m. 1 Taf. Wien 1881, 


B, 


Bücherschan. 


#172—8#173. Die Donau. Von Dr, Albrecht Penk, Professor der 
Geographie an der Universität Wien. iVortrüge des Vereines zur Ver- 
hreitung naturwissenachnftlicher Kenntnisse in Wien. NXAXT. Jahrgang, 
Heft 1, Commissionsverlag ron Ei. Hölzel,. Wien.) — Die Eisver- 
hältnisse der Donau in Bayern und Oesterreloh yon 1850 bis 
1800. Von Dr. Anton Swarowaky, Assistent an der lehrkanzel für 
Geosgrapbie am der Universität Wien. (Aus Dr. A, Penk's Gengraphische 
Abhandlungen, Wien I16P1, Verlag von Ed, Hälzel.) 

Hocherfrenlich ist die Erscheinung, daß man sich in nnaerem Eisen- 
balın-Zeitalter auch allmalig der halb vergessenen Gewässer erinnert, 
deven doch Städte und Staaten ihre Gründung verdanken. Die äster- 
reichische Donan liegt hente nahezu in ihrem ganzen Laufe abseits rom 
Bahnverkehr und Viele haben daher ausser auf der Karte in der Schnie 
von der Donau nicht viel gesehen, und doch wächst ihre Bedeutung ala 
vülkerverbindende Strawe in ungeahntem Masse, seit der Fruchtenbewe- 
gung der Massengliter anf dem billigen Waserwege mehr Aufmerksam- 
keit geschenkt wird. Die Schönheit ibrer Landschaften übertreffen in 
ihrer Art diejenigen vieler anderer, aber mehr beliebter und daher 
vom Fremdenzug mebr bewunderter Ströme. Dornräsehen gleich, träumen 
viele Donanorte in unvergleichlich schönen Natorparken von vergangenem 
Leben, bis die Ritter des Verkehres sie wieder aus ihrem Halbschlafe 
wecken, Solche Geilanken drängen sich umwillkfirlich auf, wenn Männer 
der Wissenschaft ihre in ernstem Sendiem erworbenen Kenntniss» im 
weitere Kreise bringen. die Donauverhältwiase von verschiedenen Seiten 
beleuchten, wie «x vor Kurzem von Lorenz in Bezug anf ihre Strö- 
mungen, und bei des hier vorliegenden zwei Werken son Penk vor 
sehmlich in Bezug auf ihre Wasserstands- und von Swarowasky in 
Bezug anf Ihre Eisverhältnisee geschehen ist. Derartige Arbeiten können 
als Banmaterial zu einem Werke betrachtet werden, weiches wie „Der 
Rheinstrom“, welcher von em Üentralbureau für Meteomlogis und 
Hydrograpbte im Grosslwerzogtkum Baden unter Mitwirkung der Fach- 
männer der betreffenden Bundesstaaten 1589, im Auftrage der Reichs- 
eoumissicon herausgegeben wurde, auch für den Donanatrom als ein 
dringendes Badürlnis+ eracheint. 

„Die Danan“ von Professor Penk, ein 101 Seiten mit drei 
Tafeln umfassendes Buch, enthält zuerst eine geologisch- gengraphische 
Beschreibung des 2 im langen Laufes der Donau nud der Seiten- 
fliisse, beschreibt den Wechsel des Klimns in den verschiedenen Gebieten 
und die darans herrorgehende Aenderung des Stromebaraktera; &# folgen 
Angaben lber die Grüsse der Niederschlagsgebiete, der Gefällsverhält- 
nisse, der kleinsten und größten sowie der mittleren jährlichen Waaser- 
führung, der Schlamm- und Geschiebefübrung, der Mengen der chemisch 
aufgelösten Stoffe zn verschiolenen Jahreszeiten. Bei der Beschreibung 
der Deberschwenmungsgebiete und deren Aenderungen in Folze von 
Regulirungen, besonders bei der Theias gibt der Verfüsser eins Erklärung 
des Zustandes der Tieflandilisse Ungarns, Ans Bohrungen im Alfühl 
gebt nämlich die Thatsache hervor, daß sich bei 20 m Tiefe, alco 120 m 
unter dem Meereanivenn, dienelben Schichten zeizen, wie sie hente 
noch von diesen Tieflandiliisseen angeschwemmt werlen. Da nan das 
hentiee Donaubett im Bannter Imrchbruch 57 m tiber dem Merre und 
rund 18 m über der Sohle der alten Flussanschwemmungen im Alfütd 
liegt, 30 zieht der Verfasser darasıs den hestimmten Schlaes, „ind das 
pannunische Becken ein Senkungstell nei, demen Kinsenkung +0 nach 
erfolge, daß die Flüsse durch ihre Sedimente gerade noch das entstehende 
Luch der Erdoberfläche anszugleichen vwermochten md dessen Einbruch 
heute höchstwahrncheinlich noch fortdanert*, Daraus wird non die gross- 
artige Verwibderung dieser Flüsse erklärt, weiche ihr Bett uicht ver- 
tiefen, somlern nur verschirben können, 

Eine eingehende Besprechung widmet der Verfasser dem Verlaufe 
Jötmer Soptember-Huchwässer nmd den vernrsachemlen 


der dasselbe 


Ingenienr nnd Architekten-Vereinen. 
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meteorologischen Erscheinungen im oberen Donangebiete, der Fort- 
pilanzung wod Aenderung der Gestalt der Hochwasserwelle von Neu-Ulm 
bis Orsova, nach den in der Zeit vom 25. August bis E0, September 
beobachteten Perelständen in 15 Stationen, ferner der Fortpflanzuugs- 
Geschwindigkeit der Hoch- und Niederwasseratände in dieser Strecke, 
Daraus wird daum auch ftir dieses Hochwasser die Verlangsamtng des 
Fortschreitens und die Ermässigung der Fiuthwelle beim Dorchfliessen 
breiter Inundationsflächen nachgewiesen und darans wieder der schäd- 
liebe Eingriff in die Flussrerhältnisse durch künstliche Einengungen ge- 
folgert, Hieza muns beinerkt werden, daß die Höhe der Fluthwelle in den 
einzelnen Stationen für den Nachweis der Ermässigung der Finthwelle 
nicht massgebend ist, da die Gefälle und Onerprofile wechseln. Nur die 
seenndliche Abllussurnge gibt bier einen Masantab, und weitere SchlAase 
über die Aenderung der Fluthwelle können nur dann gerogen werden, 
wenn die Beziehungen zwischen den Pegelständen and den necundlichen 
Abfinssmenzen erhoben sein werden, wie & rau Harlacher in 
Böhmen mit #0 viel Erfolg fiir die Hochwasserprognostik bereits ge- 
scheben ist. Im Anhange erscheinen in schr umfangreichem Maße die 
Quellenangaben für die angeführten Daten und weitere Ergänzungen. 


| Am Schlusse Ist eins Tabelle Aber die bydrologischen Verhältnisse der 


Donau beigefügt. ans deren Liicken auch so recht augenscheinlich die 
Notäwendigkeit einer von unserem Vereine so dringend verlangten hydro- 
graphischen Csntralatelle bewiesen werden kann. 


Die Arbeit von Swarowsky wird als eine Fortsetzung der in 
den Denkachriften der kain. Akademie der Wissenschaften bis Its ent- 
haltenen, denselben Gegenstand behandelnden Sitzungsberichte betrachtet, 
weiche von W. Haidinger bis 1858, daun von Ü©. Fritsch verfasst 
wnrden, Nach einer das geologische Gebiet etreilenden Darstellung des 
Laufes der Donau and ihrer Nebentlilse won der Iller bis zur March- 
mündeng, wobei der hydrographische Theil dem oflieiellen Werke 
„Wasserban im Künigresche Bayern“ entoommen werden koupte, für 
Oesterreich aber aus verschiedenen Quellen geschöpft werden musste, 
behandelt der Verfasser die Wintertemperaturverhältnisse auf dem ge- 
sammten Donanlaufe, dann die Ursache der Eutstehung der zwei Arten 
ron Finasein, Oberflächenels und Grundels, sowie deren Eigenschaften, 
die Veranlassung und Begleitungs-Erscheinungen des Eisstosses in Bexug 
auf Wasserstand, Strömung und Gestaltung der verschiedenen Flus- 
strecken, die Länge und Dauer, die allmülige oder msche Aufltsung des 
Eiastonses als Eingang durch die Stauwirkang des steigenden Wasser- 
zufusses und die Wirkungen der Staunngen darch Eisrerstopfungen anf 
die Veränderungen des Fiussbettes. 


Ea wird nn anf Grund eines melat bis zum Jahre 1824 elirlck- 
reichenden, mehr oder weniger vollatändigen Beobachtungsmaterialer die 
Zeit des Eintrittes des Treibeises, die vorhergehenden Frosttage und 
Grade, der letzte Tormin und Dauer des Eisrinuens, der Eintritt des 
Eisstosses, desen Zeit und Häufigkeit, ebenso die Dauer und der Ab- 
gang der Eisstösse nachgewiesen und mit. Tabellen belegt. Dann folgt 
eine ausführlichere Beschreibung der Kisverhältnisss der Donau im Winter 
1879 —1H80, und ist dieselbe durch eine Tafel, weiche die Wasserstands- 
Curren, die Eisbedeckung {nach Zehutel der Strombreite) und die gieich- 
zeitigr Temperatur-Curre bei Wien für 16 Pegelstationen von Aschach 
bis Hainburg bildlich darstellt, in schr entaprechender Weise unter- 
stützt. In einfacher Art gibt die Tafel II auch die Vertheiltung und Aus- 
dehnung der Eisstöße läugs der Donau von Ulm bis an die ungarische 
Grenze von 1851-1840, woruus die für die Schifffahrt wichtigen Daten 
enteommen werden können, auf welchen Strecken sich kein Elsstoß bilde. 
Nachdem noch die Wasserstandsverhältnisse der Donau während der Eis- 
bildungen einer eingehenden Untersuchung unterworfen worden, zieht der 
Verfasser die Ergebnisse seiner Unteranchnngen zusammen, aus welchen 
wir noch hervorheben den zefandenen Zusammenhang der früheren Eis- 
bildungen mit schwächeren (efillen, der Elsatisse mit verwilderten Fiuss- 
strecken, endlich den hohen Grad der Wahrscheinlichkeit, dab 
in gewissen „Stossgebieten“ selbstständige Stoasbildnngen durch die 
Regulirungen verhindert werden. — Besonders dieser letztere Hin- 
weis anf den wahrscheinlichen Nutzen der Regulirangen in Bezug 
auf die Erschwerung von Kisstossbildungen veranlasst uns zu folgender 
Betrachtung: 


Weon wir es auch im Interesse der Wissenschaft hegrissen, dat 
andere, als technische Kreise sieh mit derartigen Untersuchungen bt- 
fassen, so mitssen wir duch darauf hinweisen, daß das Beobachtungs- 
muterinle doch mur unter der Aufsicht und unter Coutrole der tech- 
nischen Kreise geschaffen und wohl anch nur von diesen allseltig richtig 
verwendet werden kaum und es hohe Zeit wäre, die Wasserbau-Inge- 
vienre, welche berafen wiren, äbnlichr Arbeiten mit besonderer Ritcksicht 
auf die kostspieligen Wasserbauten nnd Regwirnugen zusammenzustellen, 
auch in die Inge zu versetzen, mittelst derartiger Veröffentlichnngen 
den Erfolg ihrer Arbeiten auch wirklich beweisen und nußerdem 
späteren Anforılerungen heaitrlich des hanptsächlieh nur vom Ingenieur 
richtig zu benrtkeilendlen Umfanges und praktischen Werthes der Anf- 
zeichnungen, Erhebungen and Anfnahmen mittelst fortschreitender Ver- 
vollkommmung derselben geniigen zu können. 


Klunsinger. 





Eigenthum und Verlag den Vereines, 
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Bericht 


über die Furtsstzung der 6. (Geschäfts-) Versammlung der 
Session 1891/92. 


Dienstag den 28. April 1891, 

Vorsitzender : Herr Vereinsvorsteher Oberbaurath Franz Berger. 

Anwesend : 187 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Secretär L. Gassebner. 

l. Der Herr Vereinavorateher erüffnet nm 7 Ihr die Sitzung und 
enmstatirt die Beschlussfähigkeit derselben als Geschäftsversammlung. 

2. Gibt der Vorsitzende bekannt, lab uns Seitens des Donan 
Vereines eine Einladung zu der am 29, April 1. I stattfindenden 
XT. ordentlichen General Versammlnng zugekommen ist 

3. Ladet der Vorsitzende den Herrn k. k, Ingenienr Franz Ritter 
v. Krenn ein, in Fortsetzung der General-Debatte über den Bericht, be- 
treffend die Stellung der Techniker (siehe Wochenschrift. Nr. 18) 
das Schlußwort zu nehmen. 


Referent &. k. Ingenienr Ritter v. Krenn: 
„Geohrte Herren! 

Wenn ich in der allgemeinen Besprechung (General-Debatte) das 
Schlußwort ergreife, so obliegt mir die Pflicht, all’ das zu besprechen, 
was in dieser Debatte gegen die Antrüge des Comits vorgebracht wurde. 
Ju dieser Beziehung muss ‚ich wieder mnterscheiden zwischen jenen Eiv- 
wendungen, welche den eigentlichen Gegenstand der allgemeinen Be- 
sprechung betreffen und zwischen jenen, welche bereits in das Gebiet 
der Einzel-Bespreehung hinübergreifen, 

Erstere Einwendungen will ich sogleich erörtern, bezüglich der 
Letzteren behalte ich mir vor anf dieselben in der Einzel-Berprechung 
surtickzukommen. Der Einwendungen ersterer Art sind, soviel ich mich 
entsinne, nur drei, 

Herr Regierungaratı Morawitz vermisst die Behandlung der 
Mittelschulfrage, Herr Professor und General-Directionsrath Oelwein 
Insbesondere die Rücksichtuahme auf die materielle Seite der Stellung der 
Techniker. Herr Dyl. Ing, und Professor Steiner die Beaprechnng der 
Stellung der Techniker im Amte und in der Gesellschaft. 

Betreff der Mittelschulfrage habe ich bereits den Hanptgrund, 
der das Comit& bestimmte, dieselbe gar nicht zu berühren, erwilhnt, uilm- 
lich den, daft gerade in dieser Hinsicht die Ansichten am meisten aus- 
einander gehen. Ks erübrigt mir daher nur noch anzuflihren, daß diese 
Frage anch daram wicht behandelt wurde, weil bereit« ein Beachlasa des 
1. Ingenieurtages Aber diesen Gegenstand vorliegt wm anne Imwonders 
gewichtige Urtude vorlanden sein müssten, um einen init diessin Be- 
#eblusse nicht vollständig im Einklange stehenden Antrag zu stellen 

Der vom Herr Begierungsratb Borawitz dem lomitt frenmdlich 
zur Verfügung gestellte Antrag, der demselben — dies brauche ich doch 
sicht zu betonen — ohmedies vollständig bekannt war, stimmt zwar im 
Allgemeinen mit dem Beschlusse des 1. Imgenienrtages iberein; der 
letztere Beschluss gibt jedoch noch eine bestimmte Richtschnur Aber die 
Art, wie diese gemeinsame Mittelschule gestaltet sein solle, der Antrag 
Morawlız nicht. Dieser Antrag erscheint daher, falls er als gleichlantend 
mit dem Beschlüsse des I. Ingenieurtages betrachtet wird, nnr ala eine 
Wiederholung desselben und daher jedenfalls nieht als besomlera dring- 
lieh; wird jeduch dem erwähnten Unternchlede ein Gewicht beigelegt, 
and wir Iegen diesem Unterschiede ein Gewicht bei, #0 müsste derselbe 
ausreichend begründet sein. Eine solche Begründung, welche auf allge- 
meine Zustimmung rechnen köunte, bat das Comit® bisher noch nicht 
gefunden, Niehtsdestoweniger wird dasselbe aber nicht unterinssen, auch 
der Mittelschulfrage uud insbesondere der Entwicklung derselben sein 
tetes Augenmerk zuzuwenden. 


A 26. 


Angelegenheiten des Vereines. 
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Wenn Herr Regierangsrath Mora witz die Mittelschule mit der 
Grundfeste einea Grbändes verglich, die dermalen immer noch punktirt 
sei, und verlangte, daß die Mittelschnle auch die Grundlage unserer 
Auträge bilden solle, so ist dies zwar ein sehr schiner Bild, dasselbe 
ist aber nicht zutreffend, denn es humdelt sich nicht darum, wie sind die 
Techniker zu bilden, wm ordentliche Ingenieure zu wenden, sundern 
darum, wodureh kann die Stellung der Techniker im öffentlichen und 
geelischaftlichen Leben gehoben werten. 

Mit Stolz können wir es anssprochen, die bisberige Vorbillung 
ml Ausbildung der Techniker gendgt, um ordentliche Ingenieure heran- 
zuxiehen, nnd deren Werke sprechen dentlicher als viele Worte, daß aus 
diesem Grande die Mittelschulfrage nicht zu behandeln ist. Iu Be 
zug anf die öffentliche und gesellschaftliche Stellung der Trekniker ist 
die Mittelschnitrage allerdings von Wichtigkeit, die Grundlage aber ist 
sie nicht. 

Was die Einwendang des Herm General-Direstionsrathes und 
Professors Oelwein betrifft, &s mangle ie Behandlung der materiellen 
Fragen, #0 kann ich diesbezüglich mar anführen, daß es zwei Gründe 
sind, welche en rechtfertigen, «nb wir dieselben in unseren Berichte 
nicht einmal berührt haben. Vor Allem gisubten wir weit eher unsere 
Stellung in der Gesellschaft und im Ufentlichen Leben zu flrdern, wenn 
wir iu unseren Anträgen nicht nach fetten Pfränden schielen, sondern 
nnr die Anerkennung unseres inneren Wertlies verlangen; nebstilem 
mussten wir aber in Erwägung ziehen, dab heutzutage der Geldwerth 
einer Leistung sich stets nur nach Nachfrage um Angebot richtet, und 
dad daher aller Wahrscheinlichkeit nach nusere Bestrebungen in dieser 
Richtung ohnelies erfolglm wären, 

Der dritte Einwand, jener des Dpl. Ing. Professor Steiner, wir 
hätten die Stellung des Technikers im öffentlichen Dienste, die Hangel- 
haftigkeit der Bestimmungen über die Rignung der Sachverständigen bei 
gewissen Amtshnudlungen n. », w. in den Kreis unserer Berathungen 
ziehen sollen, widerlegt sieh dadurch, dab && nna nicht angezeigt ar- 
schien, ein gnuzer Füllborn von Wünschen auszuachlitten, deren Ge- 
währaug von den verschiedensten Behörden, Organen und Persopen ab- 
hängig ist. Derartige Kundgebungen bilden in der Regel lediglich schätz- 
bares Actenmateriale, während wir wilnschen un! mit Zuversicht erwarten, 
dab unsere wenigen Forderungen Berücksichtigung ünden. Nachdem ich 
diese: Einwendungen allgemeiner Natur besprochen, kann ich daber nur 
die Bitte an Sie richten, vorlänfig von der Krörterung anderer die Ste- 
lung der Techniker betreffender Fragen abzuschen nad in die Einzel- 
Besprechung der von uns gestellten Anträge einzugehen.“ 

Der Vorsitzende eröffnet hierauf die & pt vlallebatte über 
Alsatz 

Zur formellen Behandlung erhält da« Wort 

Ingenieur Habicher: 

„Inu der letzten Versumm’ung hat sich die Debatte tn den Canlinal, 
punkt, ob der Doctortitel von den technischen Hochschulen verlieben 
werden soll, gedreht. Ich glurbe, dad es von der Annahme order der 
Ablehnung dieses Punktes abbängig selu wird, ob die beiden anderen 
Punkte des Comit&-Berichtes zur Amnahme gelangen werlen older 
nicht, Ich erlaube mir daher den formellen Antrag zu stellen, dass zu 
nächst die Spocinldebatte darhber eingeleitet werden wolle, ob der Punkt 
betreffs des Dortortitels zur Annahme gelangen soll oder nicht.* 

Dpl. Ingenieur Kapaun: 

„Ich erlaube mir, meine Ansicht dahin auszusprechen, dass die 
Ausfülrnngen, wie ale nehenbei in die erste Frage eingestrent wırden, 
dahin gehen, dab das allererste, was wir anstreben sollen, der Schutz 
unseres Standes ist. Ich glanbe allea Andere steht weitaus zurück gegen 
die erste Frage. Wir sollten daher unsere kostbare Zeit nicht mit 
solchen Verhandlungen verlieren, sondern der Hauptsuche direct zu- 


A des Berichtes 
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stenern. Jech bitte daher, den Antrügen, wie sie von dem Comitö go- 
stellt waren, zuzustimmen num sie in der vom Comitd angegebenen 
Reihenfolge zu behandeln.“ 

Referent: 

„Der geehrte Herr Vorredner hat mir aus der Serle gesprochen 
nm ich branche daher nnr noch zu betonen, dass ich gleichfalls Werth 
daranf lege, dus die einzelnen Fragen in der Reihenfolge des Comits- 
Berichtes behandelt werden.“ 

Bei der nun eingeleiteten Abstimmung wird der Antrag Habicher 
abgelehnt und hierauf in die Specinldebatte über Absatz A 
eingetreten. 

Referent: 

„Meine Herren! Fin Schutz der Standesbegeichnungen „Ingenienr* 
und „Architekt“ kann mtr dann eintreten, wenn lentgextellt wird, wer 
berechtigt sein soll, diese Standerbezeichnnngen zu führen. Diese Be- 
rechtigung kann anf zweierlei Art erworben werden; entweder die Be- 
zeichnungen „Ingenisur“ und „Architekt“ werden ala Titel verliehen oder 
die Führung derselben wird an gewisse Bedingungen geknüpft. Ihr 
Comitt ist zu der Ansicht gekommen, dass die Verleihung dieser Staniles- 
bezeichunngen eine etwas mißliche Sache wäre und daß daher die Be- 
roehtienng zur Führung derselben an gewisse Bedingungen zu knüpfen 
sei, Diese Bedingungen missen uan derartige sein, daß nie leicht von 
‚Jedermann benrtheilt werden künnen. Darum haben wir die Sache 
möglichst einfach und übersichtlich gemacht und die Führung der Standes- 
bexeichnungen von den mit Erfolg zurückgelegten Stadien au den tech- 
nisehen Hochschulen abhängig gemncht. Ich glnube, wir haben auf alle 
masgebendlen Punkte Rücksicht genommen nl es wird daher, im Falle 
die ron nos vorgeschlagenen Bestimmungen Gesetzeskraft erhielten, dies 
jedenfalls zur Hebung des Anschens unseres Standes beitragen. Mögen 
anch ‚durch die in dem Entwurfe enthaltenen [ebergangsbestimmnngen 
einige Wenige berechtigt werden, sich „Ingenieur* oder „Architekt* zu 
nennen, denen diese Bezeichnung strenge genommen nicht zukommen 
sollte, so werden diese Wenigen unserem Stande jedenfalls nicht in 
dem Male schaden, wie die große Anzahl Derjenigen, welche hente 
unberechtigt diese Standesbezeichunngen filhren.* 


Biernach bringt der Vorsitzende den nachstehenden Abiünderungs- 
Antrag zu Abentz A des Herm dpi. Ingenienrs Dr. Kresnik zur Verlesung. 

„Ich beehre mich, Nachstehendes zur geneigten Erwägung, be- 
ziehangsweise Beachlußfassung zu unterbreiten. 

Er ist in der Aufzählung derjenigen technischen Berufselaasen, 
weichen der Titel Ingenieure zuerkannt werden soll, einer allerdings erst 
in nenester Zeit für wichtig erachteten speciellen technischen Berufs- 
riehtung nicht gelacht. nämlich jener der Culturtechniker oder Unltur- 
ingenienre. Diese finden derzeit ihre Heranbildung in dem ceultnrtech- 
nischen Curse der &. k. Inchschule für Boıdenenultur io Wien, sowie in 
analogen Önrsen, weiche an den beiden technischen Hochschulen in Prag 
in Activirung sind. Nach dem diesbezitglichen Stwlienprogramme stehen 
die erwähnten Unltartechniker auf der nfmlichen wissenschaftlichen 
Basis wie die übrigen akademisch gebildeten Techniker, nämlich auf 
Basis der mis Erfolg abgelegten Maturitätsprilfung einer Mittelschule. 

Für die fachliche Ausbildung derselben sind derzeit drei Jahr- 
gänge an der Hochschule vorgeschrieben, welche Zeit sich aber bis zur 
vollständigen Absolrirung wegen des umlangreiehen Lehrstoffes von selbst 
in der Regel auf sieben bis acht Semester verlängert. Zur Nachweisung 
der diesfälligen Stadienvollenlung bestehen zwei, eine theoretische und 
tiue fachliche Staatsprüfung, 

Teer eulturtechnische Curs der Hochschule für Bodeneultur steht 
tiberlies in enger Verbindung mit der technischen Hochschule in Wien, 
indem der eine Hauptgegenstand, der Wasserban, am der letzteren ge 
bört wird md da auch einzelne Professoren der tecinischen Horkschule 
abs Priktungseommissäre bei den beinerkten Stantsprilfungen fungiren. 

Sollten mat jene Herren, welche auf Grnnd der eben skizzirten 
Hochschulstudien sich der, fir die Fönterung des Volkswohls zweifellos 
schr wichtigen Anfgabe der Bodemmelioration, als einem besonderen 
Zweige der Technik, widmen wollen, in «diesem Momente hintaugrsetzt 
werden, wo es sich darım handelt, dem hereehtigsten Wimsche om 
Gewährang gewisser formaler Rechte an ahademisch gerbildete Techniker 
der verschiedensten Bernfrichtinigen 
druck zn 


an den maberbewlen Stellen Aus- 


verleilen? Eine derartige Ansschlienung wäre eine Un- 
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gerechtigkeit gegenitber ten in einem Speeialfache gleichwertbig mit 
den ührigeen Technikern akmdemisch ansgehildeten Cnlturtechnikern nnd 
wiirde eine schwere Schädigung der bei uns in Oesterreich noch sehr der 
Förderung bedärfenien Bodenmelisration bedeuten, 

In Erwägung der vorangefährten Gründe erlanbe ich mir daher 
folgenden Antrag zu stellen: 

„Anf der vierten Seite des geilrmckteu Comitöberichtes nntar „I. Die 
Standesbezeichnnog „Ingenienr gebührt”, und zwar unter a) naclı den 
Worten „chemisch-teehnischen Fachs* ist einzuschalten; „oder die 
nämlichen Prüfungen ans dem cultnrtechnischen Farche an 
einer inländischen technischen Hochsehula oder an der 
Hochschule für Badeneultur“, wobei das Wort „oder“ vor den 
Worten „dem chemisch-technlachen* durch einen Beistrich zuersetzen wäre®- 

Dieser Absatz a) würde somach lamten: 

„Denjenigen, welche an einer inländischen teehnischen Huchachnle 
die strengen Prilfungen oider die beiden Staatspriüfungen aus dem In- 
xenienrhanfache, dem Maschinenbaufache, dem chemiach-techmischen 
Fache oder die nämlichen Prüfungen ans dem eultortechnischen Fache 
an einer inländischen teelinischen Hochschule oder an der Hochschule für 
Bodeneultur mit Erfülg abgelegt haben und denjenigen, welche an den 
Bergakademien zu Leoben oder zu Pribram nicht nur Prüfnngszeugniase 
ans den vorbereitenden, sondern auch ans den Fachgegenständen einer 
der beilen Fachschulen erworben haben.“ 


Der Vorsitzende bemerkt, dab er diesen Antrag «päter zur 
Abstimmung bringen werde, 


Beh. aut. Civil-Ingenieur E. Ziffer: 

„Gerhrte Collegen! Ich bin im großen Ganzen mit der liberalen 
Auffassung des Comit#s, welche sich anf die Vcbergangsbestimmungen 
bezieht, und mit den Ausführungen der Vorlage rücksichtlich der Standes 
bereichnungen einverstanden; doch scheint mir, dab in der ganzen Vor- 
lage diese Standesbezeichnungen nicht emanınent durchgeführt worden, 

So viel mir erinnerlich, ist sowohl in den Prnkten Id nnd Ile 
als anch im Punkte III von der Verlailung des Titels „Ingenienr* end 
„Architekt* die Rode. Es unterliegt wohl keinem Zweifel und es ie 
wohl gewiss richtig, dat diese Bezeichnungen den Bornf als mlchen 
kennzeichnen nnd keine Titel aind, was anch in der Einleitung der Vor- 
lage vollkommen anerkannt wurde. Wir haben gesenwärtig verschielens 
Kategorien von Ingenieuren und Architekten, und zwar; seit dem 
Jahre 1800 behfrdlich anutorisirte Privattechniker, dann diplomirte 
Techniker, ferner gibt es absolvirte Techniker, die beide Stantsprilfangen 
abgelegt haben, und absolrirte Techniker mit einer Stantspräfung, 
absolrirte Techniker mit keiner Staatsprüfung, absolvirte Techniker 
mit Absolutorium und solche mit Priäfungszeugnissen. Das Wichtigste, 
was nun mach meinem Dafirhnlten anzustreben wäre, ist wohl der 
gesetzliche Schutz der Standesbezeichnungen fir «ie absulrirten Teclı- 
niker mit beiden Staatsprüfungen. Die Erreichung dieses Studienzieles 
sollte nach meiner Anschauang die Regel sein. Die Uebergangabeatim- 
mungen bildaı die Ausnahmen fir diejenigen Techniker, welche an den 
inländischen polytechnischen Schulen oder anderen Tehranstalten nnd 
Bergakademien ihre Stadien entweder ganz abgelegt haben oder sie nur 
unvollständig mit Präfungszenenissen nachzuweisen vermiigen wi 
für solche, die von üffentlichen Körperschaften oder Austulten za Arch- 
tekten ler Ingenienren ernannt wnrden. 

Die behördlich antorisirten Civiltechniker, die diplmirten Teel- 
niker md ebenso die vom Stunte, dem Lande, oder „uch von der 
Commmne, mit eigenem Statut ermanuten Ingenieure und Architekten 
»oliten hier ausser Betracht kommen nnd in der Vorlage überhanpt eine 
Erwähnmng nicht finden, da dieselben durch sperielle wenetzliche Ver- 
filzangen, beziehungsweise Ernennungen befugt sim, sich diplomirte 
Ingenieure oder Architekten, behördlich antorisirte Civil-Ingenisure, 
k. k. Ingenienre, Lander-Ingenienre ete, zu nennen. Ich mächte aber 
auch nicht wünschen, dad der Regierung vorzegriffen werde und in der 
Vorlage unter Pankt HIT eine Bestimmung Aufnahme Gnde, in der 
heist: die Regierung kann hervorragenden Industriellen oder Kinstlern 
hier steht Titel „Ingenieur“ oder „Archi- 
Erstens int die Repierimge ohnehin jedeneeit berechtigt, 
halte ich 
solche Beatimmmmg geradera für bedenklich, denn abgesehen darum, Ant 
jede Ananalme schon hänfig zur Hegel wurde, kann ich mir nuch gar 


die Standesbezeichnung 
tekt" verleihen. 


solche Standeahezeichmungen enzuerkennen, zweitens eine 
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nicht denken, dab diese ausgezeichneten Männer — umd an die ist hier r 
gewiss nur gelacht — sich mit einer sulchen Stamlesbezeichnung 
begnügen oder sie besonders anstreben werden. Die Regierung hat 
ganz andere Mittel, um außerordentliche Leistuugen anf dem Gebiete 
der Industrie und der Kunst zu belohnen, und diese Mittel, die der 
kegierung zu Gebote stechen, haben einen viel größeren Anreiz für 
Diejenigen, an die bier gedacht ist. Aus diesem Grunde würde ich 
glauben, dab diese Bestimmung zu entfallen habe, Ebenso möchte ich 
die geehrte Versammlung bitten, davon abzustehen, daß über diese 
wichtigen Fragen heute ein Boschluss dahin gefasst werde, Petitionen 
au die Vertretungskörper und Eingaben an die Regierung zu richten, 
da ich besorge, dab der bevorstehende Ingenieur- und Architektentag 
in seinen Beschlüssen präjudieirt werden könnte Es kann dies dem 
Verein nicht ganz gleichgiltize sein, derselbe muß in solchen delicaten 
Fragen mit aller Vorsicht zu Werke geheu und es hätten sich daher 
die heutigen Beschliisss snuch meinem Dafiirhalten allein darauf zu 
beschränken, dad dieselben mar für die von dem Vereine zu wählenden 
Delegirten für den Ingenieur- und Architehtentag uls eine Richtschnur 
dienen sollen, um dieselben bei diesem Tuge mit aller Enutschiedenheit 
zu vertreten. Uebrigeus liegt &s in der Hand der geelırtes Herren selbst, 
sich bei diesem Tage zahlreich einzufinden und daranf einzuwirken, daß 
die gleichen Beschlitsse zu Stande gebracht werden. Nehmen wir an, 
dab der Ingenieur- und Architektentag amlere Beschliisse fassen würde; 
in welch’ mißliche Bituntion käme daun nnsor hervorragender Verein, 
wenn er im Vorhinein Petitionen im Sinne der Vorlage an die Ver- 
tretungskörper und Eingaben an die Regierung gerichtet hätte! Dies, 
glaube ich, sind schr gewichtige Gründe, die einer Berticksichtigung 
wertb sind, ich bin damit ganz einverstanden, dab heute Beschlüsse 
gefasst werden sollen, „ber nur in der einen Richtung, daß sie als 
Direstive für die zum Ingenieur- und Arohitektentag zu entwsendenden 
Vertreter des Vereines zu dienen haben. Wenn Bie diese Auschanung 
als richtig erkennen, würde ich mir erlauben, Ihnen einen diesbeziig- 
lichen Antrag vorzulesen. Sie werden sofort aus demselben die Unter- 
schiede gegenüber dem vun dem Comit6 vorgeschlagenen Antrags 
entnehmen. 
Mein Antrag lautet: 


„Den zu dem II. Österr. Ingenieur- und Architektentage seitens 
des Österr, Ingenienr- und Architekten-Vereinss zu entsendenden Ver- 
treteru haben in Bexug anf die Btandenbezeichnung „Iugenienr” und 
„Architekt* die nachfolgenden Beschlüsse des Vereines zur Richtschnur 
zu dienen, welche dieselben bei dem gedachten Tags zu rertreten ver- 
pdichtet sind. u. zw.: 

„Der Österr. Ingenleur- und Architekten-Verein hält es für noch 
wendig, dab ausser den vom Staate und den Kronländern ernannten 
Iogenienren und Architekten, dann ausser den zufulge der bestehenden 
gesetzlichen Vorschriften vom 8. Desember 1860, R.-G.-Bl, Nr. 288, 
und vom 10. April 1872, B-G-Bl, Nr. 54, eingeführten bel. aut. 
Privattechnikern und diplomirten Technikern, auch noch durch eine 
neue diesbezüglich seitens der Regierung zu ertassende Verordunng (den 
absolvirten Technikern, den absolvirten Akademikern der Architekten. 
schule au der Akademie der bildenden Ktinste und den absolrirten 
DBergakademikern, die Standesbezeichnungen „Iugenienr mi 
„Architekt“ zuerkannt und sohin gesetzlich geschlitzt werde. 


Diese Verordnung hätte zu enthalten: 
I. 

Mit dem Tage der Verlantbarung gegenwärtiger Verordnung 
sind zur Führung der Standesbezeichnung „Ingenieur“ oder „Architekt“ 
berechtigt: 

«) Zur Standesbezeichnang „Ingenieur" diejenigen Techniker: 
welche an einer inlänlischen technischen Hochschule die mit der Ver- 
orduung des Mivisterinms für Cultus nnd Unterrieht vom 12. Juli 1978, 
BR.G.Bl. Nr, 4, vorgeschriebenen beiden Staataprikfuugen aus dem 
Ingenienrbaufnche, dem Maschinenbanfache oder dem chemisch-tech- 
nischen Fache mit Erfolg abgelegt haben und diejenigen Bergaka- 
demiker, welche an den Akademien zu Leoben oder Preibram auf 
Grand des Statuta derselben vom 15, October 1875, R,-G.-Bl. Nr. 135 
nicht nur Prüfungszeugnisse aus den vorbereitenden, sondern auch 
aus den Fachgegeuständen einer der beiden Fachschulen mit Erfolg 
erworben haben. 
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5) Zur Standenbeseichnung „Architekt” diejenigen Techniker, 
welehe an einer inländischen Hochschule Ale mit der Verordnung des 
Ministeriums für Cultas nd Unterricht vom 12, Juli 1878, R.-G.-Bl. Nr. #4 
vorgeschriebenen beiden Stantaprüfungen aus dem Hochbaufuche mit 
Erfolg abgelegt haben, und diejenigen, welche an einer Speeinlschule 
für Architektur an der Akademie der bildenden Künste in Wien ihre 
Ausbildung erlangt und hierüber Prüfungszeugnisse mit gutem Er- 
folge erworben haben. 


I. Vebergangsbestimmungen. 

Ebenso sind jene Teehniker, beziehungsweise Berwakademiker 
und Akademiker der Architektenschule an der Akademie der bildenden 
Köänuste in Wien, welche bis zur Verlavtberung der gegenwärtigen Ver- 
ordnung die vworbesngten Stantspräfungen nicht abgelegt, raspeetire 
Prüfungszengnisse nieht erworben haben, zur Führang der Standes- 
bezeichunnz „Ingenieur“ oder „Architekt“ berechtigt, wenn dieselben 
wenigstens drei Jahre in praktischer Verwendung waren und dies 
nachzuweisen vermi'gen, n. zw.: 


a) Die Standenbezeichnung „Ingenlenr*: 


1. Diejenigen Techniker, beziehungsweise Bergukademiker, welche 
vor dem 1. Jänner 1885 eine inländische technische Hochschule, ein in- 
ländisches polytechnisches Institat oder eine inländische Lehranstalt, 
beziehungsweise vor dem 1. Jänner 1880 eine inläudische Bergakademie 
absolvirt haben; 

3, diejenigen Techniker uw Bergakademiker, welche von einer 
Gemeinde mic eigenem Statut oder seitens einer zur Öffentlichen 
Rechnungslegung verpflichteten Verkehrsanstalt oder Industriegesell- 
schaft infolge ihrer technischen Verwendung zu Ingenienreu er- 
vaunt winlen. 


5) Die Standesbezeichnung „Architekt“: 


1. Diejenigen Techniker, welche au einer Speeialschule für Archi- 
tekeur an der Akademie der bildenden Künste in Wien ihre Ausbildung 
erlangt haben; 

3. diejenigen Techniker, welche von einer Gemeinde mit eärenem 
Statat oder seitens einer zur öffentlichen Rechnungslegung verpflichteten 
Verkehrsanstalt oiler Industriegesellschaft infolge ihrer technischen 
Verwendung zu Architekten ernannt worden sind. 

Sie werden in diesem Anträge den in der Vorlage im Ahsntze 
erwähnten Pankt IV betreflis der Abnilung der unberechtigten Führung 
von Standesbezeichuungen vermissen, Ich habe ihn absichtlich wegge- 
lassen, weil jch den geelirten Herren die Mitcheilung ınachen muss, dab 
die Beilegung eines Standes wer selbst eines Titels nach dem in Oester- 
reich herrschenden Strafgesetze einer Bestrafung nicht unterzagen werden 
kann. Sje künmen sich auf Ihrer Viritkarte „Doctor“ uder „Baumeister“ 
nennen, ohne daß Sie Jemand, solange es nicht nachgewiesen ist, daß dies 
in betrügerlacher Absicht geschieht, ‚daran hindern oder Sie biefür belangen 
kann, Es kano z.B, geahndet werden, wenn Sie in einem Meldzettel 
eine falsche Angabe in Bezug auf Namen, Stand und Beschäftigung 
machen, aber au der Thüre Ihrer Wohnung klnnen Sie was immer für 
eineu Titel aushängen, ohne dab dies als eine strafbare Haudlanz be- 
zeichnet werden mes, 

Da ich aus Ihrem Widersprüche entnebme, daß Sie glauben, daß 
ich Unrecht babe, s0 ersuche ich das Vorsit#, en den Beratungen riick- 
sichtlieb dieses Punktes einen Juristen beisnziehen. Wenn ich Karten 
mit „k. k. Ingenlens* besitze umd bieron Gebrauch miüchen wiirde, so 
ist dies eine Lebertretang, lie mit einer Geldstrafe geahndet wird, Wenn 
ich mir den Adel in wicht beträgerischer Alsicht anmaßen würde, so 
müsste ich dies ebenfalls mit einer Geldstrafe biksen. Wer sich durch 
das unbefagte Tragen der Uniform eines üffentlichen Beamten oder 
Militärs obme betrügerischer Absicht den Anschein eines Uffentlichen Be- 
amten oder Militärs aumaßt, macht sich gleichfalls einer Vebertretung, 
die mit Arrest von acht Tagen bis ein Monat bestraft wird, schuldig. 
ich kuns aber an meine Thäre eine Tafel mit dem Doetortitel anbringen, 
ohne dab dies von Jemand zeahmder werden kann, weun damit eine Le- 
trügerische Absicht nicht verbunden ist. Ich habe es mir angelegen sein 
lassen, diese Frage einer näheren Beleuchtung zu untersiehen umt kann 
3le versichern, dat dies 9» ist, wie ich es dargelegt habe. 

Ich bin überhaupt von der Ansicht ausgegansen, dab ein #0 her- 
vorragender Verein, wie es der Österreichische Ingenfeur- und Architekten- 
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Verein ist, mit doppelter Vorsicht vorgehen muss, Ich bitte wir zu angen, 
was zwingt uns hente, einen Beschluß ılalıia zu fassen, daß wir Petitionen 
an die Vertretengskörper um Kingaben an die Behörden richten sollen ?? 
Denken Sie sich, wenn ein faux pas gemacht wird, wie unangenehm 
muss dies für den Verein sein! Wie viel wird er an seinem heute ganz 
berechtigten Ansehen verlieren! Wenn Sie beute Beschläase fassen wollen, 
so werde ich gewiß keine Einwendung erheben — mögen sie wie immer 
ausfallen. Aber liberlassen Sie es dem IL. Ingenieur- und Architektentage, 
der ebenfalls die Stamlesfragen auf seiner Tagesordnung hat, darüber 
vorerst sellst au beschließen. Gehen Sie Ihren Delegirten DHreetiven! 
Beanftragen Sie sie, daß das, was der Verein heute beschließt, dort zu 
verfechten sei! Es werden dort möglicherweise ganz nene Qesichts- 
punkte nicht nar rücksichtliech der Standesbezeichnungen, sondern auch 
beziglich der anderen Standesfragen auftauchen und die vom Tage ge- 
taßten Beschlüsse, welcher von allen technischen Vereinen Oesterreichs 
beschickt sein wird, dürften vielleicht gewichtiger in die Wagschale fallen 
und maßgebendenorts mehr Anerkennung und Beritcksichtigung finden. 
Aus diesem Grande erhbebe ich meins Stimme und bitte Sie, sicht fibereile 
vorzugehen, lch aage nochmals, doppelte Vorsiebt ist in solch" wichtigen 
Angelegenbeiten, it denen man vor die Oeffentlichkeit tritr, gebuten!* 

Es wird beschlossen, diesen Antrag gleichzeitig mit der Verhand- 
lung über Alsatz A in Berathung zu ziehen, 


Ingenieur Otta Belisemann: 

„Ich erlaube mir zu dem vorliegenden Entwurfe eine kleine Er- 
gänzung zu beantragen, welche die große Anzahl von Technikern betrifit, 
die bei Eisenbahnen und anderen technischen Instituten Verwendung 
finden. In der Praxis sind sowohl beim Stantsbetriebe ala anch bei den 
Privatgeselischaften die Titel „Ingenieur-Eleve“, „Ingenieur-Adjunet” und 
„lugenienr- Assistent” gebräuchlich, uml zwar in dem Made, daß absolvirte 
Techniker nach zehn- bis achtzehn jähriger technischer Verwendung 
unter norınnlen Beförderungsrerhälsnissen nuch immer diese angeführten 
Titel haben und damit den Behörden und der Geflentlichkeit gegenüber 
gewissermaßen als Gehilfen erscheinen, wo heute völlig Unberechtigte den 
Meistertitel fiihren. 

Ich glaube, daß dieses billige Verlaugen um 30 gereehtfertigter 
ist, als der absolvirte Techniker eine anderweitige Entschädigung tür die 
anf seine Studien verwendete Zeit, Miihe und Geldmittel in dem meisten 
Fallen ohnehin sicht findet, jedenfalls aber in der Anrechnung der 
Dienstzeit um die Hochschuljahre geschädigt ist,“ 

Ich will nicht weiter auf diese für jeden Techniker traurigen 
Dieustverhältnisse eingehen nnd zum Schlusse konnen, indem ich folgenden 
Autrag stelle: 

„Der Österreichische Ingenieur- und Architektenverein möge sich 
gleichzeitig wit der Bekanutgabe der heute vorliegenden Besulution 
an die betreffenden Institute wenden und zu erwirken trachten, dab 
von diesen unbegründeten Titeln nicht mehr Gebrauch gemacht werde,“ 

„Dieser Antrag steht, wie ich glaube, in völligem Einklange mit 
ster Resolution nud würde bei deren Annahme auffulende Widersprüche 
in den Titulateren von vornlierein vermeiden.“ 


lugemieur ‚os, Zuffer: 

„Ich erlaube mir nur zu bemerken, daß der Antrag, den der Herr 
Vorredner gestellt hat, jetzt noch nieht spruchreif ist, Er steht im 
Zusammenbange ınit anderen Fragen, die ebenfalls einer, went auch 
späteren Llisung bedürfen. Die Bezeichnung „Ingenieur“ und „Architekt“ 
verträgt in Jer That keine Abstufung, keine Untertheilung. Ks fällt ja 
Niemandem ein, die Bezeichnung „Architekt abzustufen, warum soll sich 
denn der „Ingenienr“ dies gefallen lassen? Doch wie gesagt, jst diene 
Frage heute woch nicht spruchreif und mechte ich sie flir eine sjitere 
Zeit aufgeschoben wissen. — Ich maß mich aber weiter gegen eine ıler 
Bewerkungen wenden, die von dem ersten Herrm Vorreilner vungebracht 
wurden, uml zwar gegen die, daß der Staat und andere öffentliche 
Corporationen ganz ündere Mittel besitzen, um Jemanden zu ehren, ala 
durch die Bezeichnung „‚Ingenienr* uud „Architekt geschehen wiirde, Der 
österreichische Ingenieur- und Architektenverein hat die Wahrung der 
Ihre und die Hebung des Anschens des Standes der Ingenieure und 
Archisekten auf seine Fahne geschrieben; alle Reduer haben bisher betont, 
dab sie os sich zur besonderen Ehre anrechnen, Ingenienre und 
Architekten zu sein, und ich glaube kaum, dad es Persunen gibt, die 
außerhalb uuseres Kreises stehend, es sich nicht anch gur Ehre aurechnen 
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würden, lagenienre und Architekten genannt zu werden. Wer aber diese 
Bezeichnung nieht als ‚Ehrung‘ ansieht, der brancht rich auch. nicht 
darum zu bewerben. Schließlich möchte ich bitten, weil ich fürchte, dab 
unsere Action im Sands verlaafen könnte, allen Fragen, die immer noch 
anftauchen nnd auf eine Verschleppung und Hinansschiebung der An- 
zelegenheit zielen, aus dem Wege zu geben und auch keinerlei Rücksicht 
darauf zu nehmen, was der Ingenieur- und Architektentsg vielleicht in 
dieser Sache thun will, Diese Versammlung findet so viel amlerweitigen 
Stoff, der eiver Sichtung umd Klärung bedarf, daß wir ihm die gentigend 
besprochene Angelegenheit schon vorenthalten können. Wenn der geehrte 
Herr Vorredner weiterhin sagte, daß sich der Österreichische Ingenienr- 
und Architektenverein vielleicht eins Blöße geben künnte, falla er einen 
übereilten Beschlub fassen würde, 5 bin ich wiederom der Anschauung, 
die große Anzahl von Männern, weiche das Referat ansgearbeitet haben. 
haben eine solche Summe von geistiger Arbeitskraft bei Verfassung des 
Schriftstäckes aufgewendet, daß ich kaum glaube, wir könnten una durch 
die Aunahme der in dem Referate niedergelegten Pankte eine Blöße 
gehen. Wenn dies aber wirklich der Fall wäre, mm wie viel mehr wird 
sich die Blöde vergrüßern, wenn wir heute einen Internen Beschluß 
fassen oder Dielegirte zur Vertretung desselben anf dem Österreichischen 
Ingenieurtage benuftrugen und der Österreichische Ingenienrtag, den alle 
teeiinischen Vereine beschicken, faßt dieselben Beschlüsse? Dann hat 
sich nicht ein Verein eine Blibe gegeben, sondern aämmtliche verwandten 
Vereine, was viel schwerer wiegt, Ich glaube daber, die Vorsicht soll 
nicht soweit getrieben werden, daß wir nur berathen, und ich halte es 
für winschenswerth, jeder Verschleppung der angeregten Fragen aus 
dem Wege zu gehen. Kommen wir doch emdlich einmal tiber diesen 
wohl sehr wichtigen und doch wieder nnschuldigen Punkt hinweg. Wir 
greifen durch Wahrung onserer Rechte Niemandem ins Herz; Sie werden 
mit der Aunahme dieser Anträge der Welt nieht schulen, wohl aber 
allen Technikern nätzen.* 


Ingenieur OÖ. Seligwann: 

„Mein Antrag hatte nur den Zweck, dass die großen technischen 
Institute der hentigen Resolution entgegenkommen mögen und dad durch 
dieses Zugeständols wenigstens von Seite der eigenen Fachgenossen im 
Sinne der Resolution gewirkt werde und eine Anerkennung nicht vermgt 
sei, die wir durch die Resolution von der hohen Regierung wu van der 
ganzen Welt anstreben. 

Deshalb betrachte ich meinen Antrag auch alu einen Baustein 
zur Stellungsfräge and ziehe ihn blos für hente, um die Debatte 
wicht in die Länge zu ziehen, zurück.“ 


Ingenieur v. Gerbert: 

„Ich möchte darauf hinweisen, dab das Referat von der Stellung 
der Techniker handelt. Bis jetzt war aber nur vom der Verleihung des 
Toetorgrndes die Rede. Die allgemeinen Standesfragen wurden dabei 
wenig berührt, insbesondere im Pankte A an der beute schon nmatrittenen 
Stelle. Es iehlt nämlich der Hinweis, daß die Techniker es anstreben, 
der Vortheile des Intelligenzeensus theilhaftig zu werden, über weichen 
Paukt schon Ferschiedene Referate in diesem Vereine erstattet wurden. 
Den Intelligenzcensus besitzen heute die Absolventen der technischen 
Hochschule uoch immer nicht, und es wäre daher die Gelegenheit nicht 
zu versäumen, bei diesen Debatten dem Wunsche Ausdruck zu geben, 
dab den zur Führung des Titels „Ingenienr* oder „Architekt* berech- 
tigten Persunen doch endlich auch der Iutelligenzcensns zugesprochen 
wiirde, Eine Bitte kann weiter reichen als sie gewährt wird, aber jeden- 
falls wäre e# ein Fehler, wenn die Technikerschaft sich nicht dazu auf- 
raffen könnte, auf Grund ibrer Stadien den Intelligenzernsus in Wahl- 
verfahren zu beanspruchen, Ich bitte jrütigret, dies Momentes zu 
gedenken. Jch erlaube mir daher den Vorschlag zu machen, tach 
Genehmigung de» Panktes Ill einen Absatz als IV. Puukt einzuschalten, 
der zu lanten hitte, 

„Iren von I bla II bezeichneten Ingenieuren und Architekten 
gebührt das Wahlrecht ohne Rücksicht auf die Steuerleistuag auf Grund 
der erworbenen Iutelligenz.* 

Ingenieur Ceserle: 

„Als Mitglied des Dentschen palytechnischen Vereines in Prag, 
welcher Verein über 300 AMirglieder zählt und dem fast simmntliche 
deutsche Ingenieure des imdustriereicken Landes Böbmen angehören, er- 
laube Jch wir daranf aufmerksam zu machen, daß dieser Verein an das 
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b. & k Ministerium für Cultas und Unterricht eine Eingahe*) ge: 
riehtet hat mit der Bitte, es ınöge dns Geeignete verfiket werden, 
auf dab 1. jedem Techniker, welcher eine Prüfung 
im Siune der bestehenden ersten Stantsprüfung 
abgelegt, die Studien seiner Fachabtheilung ab- 
solvirt und vins weitere Prüfung bestanden hat, 
welchedenUmfang der derzeit bestehenden zweiten 
Staatsprüfung besitzt und Diplompriüfung beißen 
soll, ein akademischer Titel verliehen werde; 
2. ala akademischer Titel für alles Fachabtheilungen 
der Titel „Ingenieur" gewählt und dieser Titel mit 
demselben Schutze und demselben Auamaß von 
Rechten ausgestattet werde, wie der Doetar-Titel 
der Universität; 3. die bisherigen Diplomprüfungen 
entfallen. 

Der Deutsche polytechnische Verein in Prag bat sich jedoch nicht 
damit begntigt, nur den Titel *Ingenieur* zn fordern, sondern er ist noch 
weiter gegangen uml lat beschlossen, die Hebung des Standes noch 
dadurch zu fördern, dab an malgebender Stelle das Ersuchen gestellt 
werde, dabiu zu wirken: 

1. Dad derEntwarf, insbesondere aber die leber- 
prüfung jener Baupläne, welche einer behördlichen 
Genehmigung bedürfen, ferner die Ausführung 
größerer Bauten akaudemisch gebildeten Technikern 
zu übertragen sei; 

2, dab das Institut der bebördlich autorisirten 
Prirattechniker, welche nuch für die Gebiete der 
Elektrotechnik und der chemischen Industrie zu 
schaffen wären, kräftigst: gefürdert werde Den 
selben wäre flir die technische Praxis zum win 
desten ein Wirkuugskreis einzuräumen, wieerauf 
dem Felde der Rechtspflege den Notaren zugestan- 
deniat; 

3. von den technischen Leitern und den rerant. 
wortlichen technischen Organen mnschinentech 
nischerundchemischerEtnablissements und sonstiger 
technischer Unternehmungen, sowie von den Gewerbe: 
Insperetoren undihren Vertreteru, ist der Nachwei® 
der erworbenen akademisch -technischen Bildung 
zu verlangen. 

Ich begulige mich damit, dies zu IhrerKenntnis gebracht 
zu haben.“ 


Civil-Architekt Reuter: 

Redner bemerkt, dab die Anträge der Herren Vorredner, falls 
dieselben angenommen würden, güuzlich dem Zwecke und den Zielen des 
Usmite-Berichtes widersprechen und betont, daß in dem Berichte einzig 
und allein die Gleichstellung der technischen Hochschule mit der Uni- 
rersität gefordert wird und daG darliber, ob diese Fordernu;r eine richtige 
sei, wohl der Üsstarreichische Iugenienr- und Arechitekten- Verein zu 
entscheiden berufen ist. Der Antrag Ziffer wäre much Ansicht des 
Reiners auf das eutschiedenste abzulehnen, denn (derselbe scheine 
nur eine uwmerliche Verschleppuag der Frage mu bexwecken. Der Üester 
reichische Ingenienr- und Architekten-Verein habe das Hecht mud die 
Prlicht, in dieser Frage entschieden Stellung zu vehmen und ılie 
heute zu fassenden Beschlüsse dürfen daher nicht nur als Direetive für 
die Delegirten des Iugenienr- und Architektentages angesehen werden- 
Mit der Empfehlung, die Anträge des Kefersuten anzu 
nehmen schließt der Redner. 

Civil-Ingeniear E. Ziffer: 

„Sch muß mich gegen die Anschauang der beiden Herren Vor- 
redoer verwahren, daß mit meinem Autrage eine Verschleppung beab- 
sichtigt wird, Ich glaube, dab die Mitglieder des Vereines nicht nur 
das Kecht, sondern auch die Verpflichtang Inben, im Vereine Ihre 
Meiunng offen auszusprechen. Der Verein bat diese Frage seit mehr 
als filnf Jahren, als das orte Comits eingesetzt wurde, erwagen und 
jetzt sollen wir, nachdem wir uns kaum einige Tage damit beschäftigen, 
in einer s0 wichtigen Frage eine Stellung einnehmen, die nach Auden 
bin den Ingenienr- nnd Architektentag, sowie andere Vereine in ihren 


*, Ihenn Kängaln ist enthalten im TIT, wnd IV, Harte ıler „Technischen Blätter“. 
Veerteljahrschrift des Deutschen polyt, Vereine iu Böhmen. Juhrgans 10, 5, 1 
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Ich habe die geehrten Herren zur 
Vorsicht gemahnt und kann dies nur wiederholen. Ich will nur 
nicht, dab irgend etwas in die Welt geschleudert werde, was 
möglicherweise, wie schon früher erwähnt, nach vielen Richtungen 
hin präjudiciren könnte, Der beste Beweis, daß Ich eine Ver- 
echleppung nicht wünsche, ist, daß ich darauf gar keinen Eiu- 
Aub nehmen will, dal hente kein Beschluß gefaßt werde. Aber dieser 
Beschluß soll nur die Directive sein, mit welcher die Mitglieder des 
Vereines ala Ihre Vertreter an dem Ingenisur- und Architektentage 
theilnelumen. Sie scheinen übrigens auch ganz vergessen zu Iaben, daß 
gegenwärtig die ständige Delegation nur aus Mitgliedern dieses Vereines 
besteht. Ich glaube, 30 viel müssen Sie Ihren Collegen doch zumutken, 
dad sie die Ansichten, die hier laut geworden sind, auch dort vertreten 
werden, Ich mache Bie nufmerksum, daß gernde die atändige Delegation 
diejenige Kürperschnft ist, welche die Anträge am Ingenieur- und 
Architekteninge vorzubringen hat nu die einzelnen Kefrrenten werden 
zewiß bemüht sein, alle jene Anregungen, die von den verschieilenen 
Vereinen kommen, in eine möglichst conelse Form zu fassen. Ich zweille 
gar nicht daran, dad hier lauter ausgezeichnete und verständige Männer 
sitzen. Aber wollen Sie nicht auch mir ein Verständnis in einer Frage 
zutrauen, mit der ich mich ebenfalla beschäftigt und in der ich als 
Referent nın zweiten Ingenieur- und Architektentage mitgewirkt habe? 
Ich empfehle Ihnen daher nochmals, wohl einen 
Beschluß zu inssen, gleichzeitig aber auch auszu 
sprechen dass derselbe lodiglich als Richtschnur 
für Ihre Delegirten zu dienen hätte,“ 


Beschlüssen priäjadicieren könnte, 


Referent: 

„Es liegen verschiedene Vorschläge und Auträge vor. Ich will 
dieselben der Reihe nach besprechen, und zwar zuerst den von dem 
Herru diplowirten Ingenieur Ur. Kresuik gestellten Antrag, welcher 
eine Rücksiehtuahme auf die Culturtechniker, beziehungsweise auf die 
Hörer der Hochschule für Bodencultar wilnscht. 

Ihr Comit& hat es selbstrerständlich nicht nnterlassen, auch diese 
Frage in den Kreis seiner Beratinugen zu ziehen, ob Demjenigen, 
welcher die Hochschule für Bodencultur absolvirt hat, nicht vielleicht 
auch in irgend einer Form die Stamdesbezeichnung „Ingenieur* zukommen 
solle. Das Comits ist aber zu dem Schluss gekommen, dad dien nicht 
angezeigt erscheint; deun, wenn wir auch anerkennen, a6 der absolvirte 
Hörer der Hochschule für Bodeneultur ein vollkommen gründliches und 
tfichtiges Wissen hat, wie cs dem absolrirten Hochsehiller geziemt, #0 
mad doch in Betracht gezogen werdeu, daß es nicht das Wissen eines 
Ingenieurs, sondern ein anderes ist. Die Richtigkeit dieser unserer 
Ansicht wird auch dadurch bestätigt, dad das im Jahre 1836 abgeänderte 
Statut für die bebördlich autorisirten Privat-Techniker allerdings die 
Bezeichnungen Cultur-Ingenienr und Cultur-Techaiker kennt, daß in 
derselben uber gesonderte Kategorien mit dieser Bezeichnueg nicht 
geschaffen wurden, sondern mar feitgesetzt wurde, dns jenen Ban- 
Ingenieuren und Gevimetern, welche auch <ulturtechnische Kenntnisse 
nachweisen das Befuguis nls Bau- und Cultar-Ingenienr, beziehungsweise 
als Geoweter und Culturtechniker ertlwilt werden könne Ich kann 


; daber nur den Anteng stellen, auf die Aursguugen des Herm diplemirten 


Ingenieur Dr. Kreanik nicht einzusehen. 

Was die Eiowendung des Herrn beb. aut. Ciril- Ingenleurs 
Ziffer betrifft, » muß ich vor Allem bemerken, dab das Wort 
„Titel“ in den Abschnitten Id und Ile unseres Antrages seinen guten 
Grund hat. Was ist „Arzt?’* „Arzt“ ist eine Berufsbezeichnung; und was 
ist „Bezirksarzt?* — ein Amtstitel. Genau 90 ist es beim „Inzenionr.* 
Ich bin „k. k. Ingeniour* Dies ist nicht meine Berafsbezeichnnug, 
sonders mein Titel Es ist also kein Versehen unterlaufen, und ınau 
kann ma deshalb keiner Inconseynenz zeiben. 

Was die Anregung betrifft, es sollen die Punkte, welche von 
denjenigen Personen handeln, die rom Stante oder vom Lande oder in 
anderer näher bezeichneter Art den Titel Ingenieur oder Architekt zu- 
gesprochen erhielten, überhaupt entfallen, so kann ich mich dieser An- 
regung naturgemäß auch nicht anschließen. Wir wollten zeigen, dab 
& möglich sei, eine Verordnung zu schaffen, durch welche die Standes- 
bexeichuungen „Ingenieur* und „Architekt* geschiltzt werden, und darum 
hat unser Antrag die vorliegende Form erhalten, die es auch bedingt, 
daß die Punkte, welche von denjenigen Personen bandeln, welche der- 
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malen schon voll oder nur ib gewissen Sinne berechtigt sind, den 
„Titel“ Ingenieur zu führen, in diesm Antrage enthalten sind. Nach 
unserem Wuansche wäre über die beantragten Bestimmungen seitens (ler 
hohen Regierung nur zu schreiben: Verordunng des Gesammt-AMinisteriums 
vom 30 und + vielten und dieselbe aohin zu verlantbaren, 

Was die Anregung betridlt, dad der Punkt IV zu entfallen hätte, 
so ist os vielleicht richtig, daB es unter gewissen Umständen nicht 
serufbar ist, wenn ich mir eine mir nicht zukommende Standeabezeich- 
nung beilege. Wenn aber eins Verordnung ausspricht, daß die nube- 
reshtigte Führung der Standesbezeichnung „Ingenieur* oder „Architekt“ 
untersagt ist und geahndet wird, so brauche ieh keinen Juristen, um 
mir engen zu köunen, dab eine solche Anmaßung auch zgestraft 
werden kann. 

Was die Anregung des Herru Ingenieur Seligmann betrifft, »0 
ist dieselbe jedenfalls eine solche, welche unser Aller Zustimmung findet. 
Es ist mtr, wie der Herr Ingeniear Zuffer gesagt hat, gegenwärtig 
nicht am Platze, diese Anregung zu berücksichtigen, und zwar schon 
aus dem nligemeinen Grande, weil, wie ich bereits frtler ausgeführt 
habe, es nicht angezeigt ist, zu viele Wiinsche auf einmal vorzubringen, 
dann aber auch weil zu hoffen ist, (dad sich diese Frage, wenn einmal 
eine Verordaung über die Standesbezeichnungen „legenieur* und „Archi- 
tekt* besteht, von selbst läst, 

Das Comit& wird aber selbstrerständlich auch diese Frage in den 
Kreis seiner Berathungen ziehen und e# int durchaus nicht angeschlossen, 





daß dasselbe sogar noch vor dem II. Ingeniear- und Architekteutage 
mit einem diesbezilglichen Antrage an Sie herantritt. 


Bezüglich des Antrages des Herrn Ingenieur van Gerbert gilt 
dasselbe was ich soeben gesagt hale, und anderdem bitte ich zu 
beitenken, daß der Ingenienrverein obnedies In der letzten Zeit in Be 
z2jehung darauf, dad der Ingeniene auf Grund seiner Intelligenz das 
Wahlrecht auszuiben berechtigt sei. Stellung genommen hat, und dal 
diesem Wunsche auch in der Gemeindewahlorduung von Wien bereits 
entsprochen worden ist, Allerdings nicht in der Art, wie es nuser 
Verein schen #inmal gewünscht hat und wie es neuerlich Herr von 
Gerbert beantmgt: «laß nämlich Jedem der die zwei Stantsprüfungen 
an einer technischen Hochschule abgelegt hat, das Wahlrecht zuerkannt 
werden solle. Wir haben aber, als wir den Vorschlag auf Abändernug 
der Wahlordnung von Wien machten, diesen Antrag selbst nicht mehr 
aufrecht erhalten, weil lieser schon einmal von berufeuer Seite zurtick- 
gewiesen worden ist. 

Der Wablreform-Ausschuß des hoben Abgeorinetenhanses (Nr. 533 
der Beilagen zu den stenogruphischen Protokollen des Abgeordneten 
kuausen X, Session) Iıat nämlich seinerzeit beschlossen, die Petition 
des Österr, Ingenienr- und Architektenvereines, betreffend Zuerkennüng 
des Wiuhlrechtes an die Techniker der hohen Hegiernng beziiglich 
der diplomirten Ingenienre und bezäglich der behördlich autorisirten 
Techniker zur Würdigung abzutreten; er bat jedoch anch ausgesprochen, 
das der Wunsch, auch allen jenen Technikern, welche nur die Staats- 
prüfuugen abgelegt haben, das Wahlrecht zuzuerkennen, nicht gerecht- 
fertiget sei, Um Sie wicht zu ermilden will Ich nicht ia eine Besprechung 
aller anderen Einwendungen gegeu unsere Anträge mul insbesondere 


auch nicht auf einen Vergleich der Vorschläge des 
Dentschen polytechnischen Vereines mit unseren 
Anträgen eingehen und will Sie nur uoch bitten, Nuchstebendes zu 
erwägen. 

Die von uns gestellten Anträge wurden nicht nur von Ihrem 
Comits nach alleu Seiten dureliberathen, sondern es sind Ihnen diese 
Anträge sammt der Begründung schon längere Zeit bekaunt, Sie sind 
daher auch in der Lage, dieselben verläßlich zu beurtbeilen, während 
der Anteag des Herr behürdlich autorisirten Civil-Ingenieurs Ziffer 
Ihnen erat heute bekannt wurde, 

Ich empfehle Ihnen daber nochmals die Ausnahme 
des von Ihrem Comit& gestellten Antrazes ‚A betref- 
fend den Schutz der Standesbezeichuungen „Ingenienr* 
und „Architekt* 

Bei der wın folgenden Abstimmung werden zunächst der Antrag 
Ziffers, die heute zu fansenden Beschinase den Delegirten des Vereines 
beim III. Ingenlear- und Architekteneage als Resolution des Vereines 
zu tibergehen, sowie der Antrag von Gerberts abgeleknt nnd 
hierauf Absatz A mach der Vorlage des Uomitts mit 
großer Majoritätunverändertangenommen. 

(Schluß folgt.) 


5. Verzeichnis 
der für das zu errichtende Schmidt-Denkmal gewidmeten Beträge: 


on. 
o . 
178, Mit allerhüchster Eutschliessung Seiuer k. und k. Apostolischen 
Mujestät ans dem Wiener Stadterwelterungs-Fonde AK, == 
177. Ergelmis einer von der k. &. Akademie der bildenden 
Künste in Wien eingeleiteten Sammlung Bu. 
178. Brückner Wilhelm, Ingeniear in Wien .— 
179. Se. Excelluz Strossmayer, Bischof in IMakovar W,— 
180. Neuhanser Albert, Mosaik-Werkstätte für christliche 
Kunst in Innebruck . . . wo .— 
181, Hofbaner Adolf, Stadtbaumeister in Wien .. 10. — 
188. Stanffer Josef, bei, aut. Ciril-Ingenieur in Wien 10.— 
183. Buschendorf Panl, Ingenieur in Wien L,— 
184. Wurta Josef, Stadtbaumeister in Währing a Wu. 
185. Sauerzapl Albert, Fabrikabesitzer in Dresden [10 Mark) 5.76 
186, Mannlicher Ferd., Maschinen-Ingenieur in Win . . Ian 
187. Weickum Georg, Ingenienr in Wien . 10.— 
168. Pin Ignux, Ober-Ingenienr in Wien . ; 10.— 
159, Prenninger Carl, k. k. Überbaurnth, Bawdirector der 
Sinlbahn in Wien +. 1m0.— 
Summe. . 2421.75 
Hiexu Verzeichnis [-IV. „1119.87 
Summe ,„ .13610.8 


Wien, im Juni 1891. 
Das Schmidt-Deukmal-Comite: 
Der Obmann: 


Franz Berger m. ı. 
k. k. Oberbauratlı, Stultbaudirestor, 


Das Problem der fünf Punkte. 
Bine Aufgabe der Photogrammetrie, *) 
Von Prof. Friedrich Steiner. 


(Hieza die 

Ein photographischer Apparat sei so aufgestellt, daß der Haupt- | 

yankt seines Objeotives, welcher nahezu in den meisten Cotstractionen | 

derartiger Apparate wit der Mitte des Abstandes der beiden Linsen zu- | 
sammenfällt, vertical über einem Punkte © (Fig. 1} des Terruius liegt. 
Auf der Mattscheibe der photographischen Camera entstebkt ein 

Bild des aufsunehmenden Gegenstumles, welches um die Bildweite 7, vom | 
Mittelpunkte des Oljestires entfernt ist nnd gleichzeitig mit dem Gegen- 
stande in Betracht gerugen uben wit unten, rechts mit links vertauscht 

zeigt; wird das Bild miteelst einer liehtemnpfindlichen Platte anfgenommen | 
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Tafel 7.) 
uml üxirt, so erscheint aulerdem alles Helle des Originals dunkel, alles 
Dunkle heil, wir erhalten ein Negativ. Pertige man mit Zuhilienahme 
liebtempüindlichen Pupiers oder einer lichtenpiindlicken Glasplatte unter 
Anwendung eines Copirverfabrens tim Papierbild older ein Diapositiv, 
kurz ein Positiv an, #0 zeigt dies wieer die Eigenschaften des Uriginuls. 
Unter gewissen Bedingungen, welehe namentlich in der Construction 
des Objeetives beyründer und bei den meisten in der heutigen Praxis 
verwendeten besseren Objeetiven erfülit sind, wird das Negativ ein Schein 


des Gegenstsndes, und kann in Bezug auf deu Standpunkt 4 im eine 


chltrkisn-Vergiema am ii. Jauner 1:91 vorgefhlirt, Weteres Aber diesen Grsen- 


Wien ii Leilimer Ist, dem Wir einen Tassl Ira Nurbssuhunien entnehmen. 
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anlche Lage zum Gegenatande gebracht werden, daß Grade, welche dureh 
bestimmte Punkta ARU... des Gegenstandes nnıl den Pınkt © ge- 
zogen werden, das nm f; hinter © stehende Negativ in den entsprechenden 
Bildpunkten treffen. 

Wird durch ungleichmässige Verzerrungen das Positiv beim Copir- 
procesge nicht verdorben, so wird dasselbe im Abstande f centrisch vor 
© aufgestellt, ebenfalls so angeordnet werden können, daß es ein Schein 
des Gegenstandes wird. Gleichmäßige Ausdehnung oder Zusammen- 
ziehnng des Papiers raubt dem Bilde die Eigenschaft der Perspestirität 
nicht; doch wird / größer oder kleiner als /\. 

Unter der Voraussetzung, daß die lichtempfindliche Platte des 
Photograpben ganz oder nahezn lothrecht war, was man daran erkennt, 
And etwaige, in dem Bilde vorkommegde in Wirklichkeit lothrechte 
Linien, zu einander pa- 
rallel sind, ist: es möglich 
ana fünf Pankten der 
Situstion Standpunkt, 
Bilddistanz nnd Ang- 
pankt durch ein rein 
geometrisches Verfahren 
zu bestimmen. Wir wol- 
len die Lösung dieser 
Grundanfgabe der Plın- 
togrammetriae an einem 
Beispiele durehfiihren. 

Anfgabe: Aus 
der Photographie eines 
Terraintheils, dessen Si- 
tnationsplan mun besitzt, 
soll der Standpunkt und 
die Bildweite des Ap- 
parates ermittelt werden. 
Fig. 1. 

Man wähle fünf 
Prnkte 4, B, OD, 
von denen A und & müg- 
lichst am linken bezw. 
am rechten Rande ılea 
Bildes gelegen sind, 
während die übrigen 
gegen die Mitte zu fallen 
— ilie Pankte missen 
im Bill und Plan scharf 
erkennbar sein. Wir 
nehmen eina horizontale 
Linie pp als vorläufigen 
Horizont au und proji- 
eiren die Bilder der 
Punkte ABUDE 
durch Senkrechteauf pp, 
wodurch wir die Punkt- 
reibe A, A 0, 45 Hi 
erhalten. Die gromet- 
rische Aufgabe liegt ann 
wiefolgt: Ineinem festen 
ebenen Gebilde £ (dem 
Sitaationsplan) sind nf 
Puukte A, BP, %, DD, FE gegeben; eine Prnktreite A & G Fa Eu 
weiche mit X projectivisch verwandt ist, soll in eine perspertirlsche 
Lage gebracht werden, d.h. die Geraden AA, AR, .. . sollen sümmt- 
lieh durch einen Pınkt 0, das Projectionssentrum gehen, Wie wir seben 
werden, ist im allgemeinen © eindeutig bestimmt, während zwei Lagen 
der Purktreihe die gegebene Bedingnng erfüllen, von welchen jedoch nur 
eine praktische Bedeutung besitzt. Man lege durch A ein Strahlenbiischel 
AB, ©, D) und bringe die Punktrebe A, A, €, Zi, die man sich 
am besten anf einen Papierstreifen überträgt, in eine solche Lage #7 *), 


+, Wir wollen die jelsemmligon mexınnangchlirigen Lagen der beeglichen 
Prınkte durch Striche fratlapen, — 4’ PO PP bererknen also wirhts anılsıma, ala 
eine bestimmte Lage „’ der beweglichen Prnktreike A A Ci Da, 





Fig. 1. 


dab B' in AR, © in AC und 2X in AD zu liegen kommt, und markire 
die Lage dena Punktes A. — legt man durch B, ©, D einen Kege- 
sehnitt k‘, welcher durch A geht und die Gerade 44’ zur Tangente bat 
eine Aufgabe, ılia sich sehr leicht mit Hilfe des Satzes von Pascal lüsen 
lässt — #0 hat jeder Pınkt 9 dieses Kegelschnittes die Bigenschaft, daß 
das Strablenbäschel O (A RC Dy projeetivisch zur Punktreibe 4, 2,0, D, 
ist. Wird aun ein zweites Strahlenbüschel A(F CE) festgelegt und die 
Punktreibe A, A, ©, #, bezw. unser Papierstreifen jn eine solche Lage »" 
gebracht, das 2” im AR, ferner C* in-AC, weiters £* in AE fälle, ımd 
markirt man für diese Lage des Streifen» den Ort des Panktes 4, ale 
A", so gibt 1.4”, d. ji. 2" eine Taugente an einen Kegelschnitt &", der 
durch diese Tangente und die Punkte ARCHE vollstänlig bestimmt Ist 
und wia oben unter Zuhilfenahme des Satzes von Pascal gezeichnet 
werden kann; &” ist in 
nnserem Beispiele znfül- 
lig nahezu eln Kreis. Der 
Darchschnittapunakt Oder 
beiden Kegelschnitts ist 
das Projestionscentrum; 
da sowohl das Strablen- 
biischel O( AR C Di ala 
such das DBüschel © 
{A BCE) projestivisch 
zu AA, 6 Di H sind. 
Zeichnet man nun von 4 
die richtige Lage des 
Büschels GY(ARCDE); 
so wird es möglich, den 
Papierstreifen in eine 
solche Lage „ au brin- 
gen, aGaBRCDE 
in die diesbeziiglichen 
Strablen fallen. 7 ist 
die richtige Trace der 
Bildebene, und eine Senk- 
rechte zu 7 dush © 
liefert den Augpunkt. 
Eine zweite Lage von 
? title um eine gleiche 
Distanzhinter den Stand- 
punkt; sie entspräche der 
Lage des Negatirs im 
photograpbischen  Ap- 
parat. 

Vereinfachte 
Lösung: Liegen je drei 
Punkte A, &, C und ©, 
D, E der Situntion in 
einer Gernden (Fig. 2}, 
0 zerfällt bei passender 
Wahl jeder der beiden 
Kegelschnitte 2° und 
in zwei Gerade, was die 
Construction  amsanror- 
dentlich vereinfacht und 
insbesondere fir Auf- 
nahmen architektonischer 
Natur von praktischen Vortheil ist, Die Constrnetion it in Firmr 2 dneeh- 
geführt. Wir legen p* perspectivisch in las Strahlenbachel 210, D, E), 
> zerfällt der Kegelschnitt in die Geraden 2 & und © FE; femer 
bringt man die bewegliche Punktreihe in dıe Lage p" perspeetivisch 
zum Bischel 7 (4, RB, C der Kegelschnitt zerfällt in die Geraden 4C 
nnd DD", BE* und DI schneiden sich im Projectionscentrum, . Die 
Gerade p zeigt die perspeetirische Lage unserer Punktreibe im 
Büschel 0 (4, 2,0, D, E), welche der Inge der Bildebens entspricht. 


Anmerkung. (Fig. 3) Die Idanng der Aufgabe wird unbe- 
stimmt, wenn der gesuchte Punkt 9 mit den gegebenen Prrakten 
APCDHE in einem Kegelschnitte let, sie wind unsicher, wenn 9 nal 
der Peripherie des Kegelschnittes sich befindet, der dänrch die Punkte 
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ABECHE bestimmt erscheint, da dann die Schnitte der Curven sehr 
spitz nusfallen,*) 

Ex ist ferner keineswegs gleichgiltig, welche Kegelschnitte man 
zur Ermittlung des Punktes © wählt, 

Jeder in Betracht kommende Kegelschnitt geht durch 4 der ge- 
gehenen Punkte A, A, €, D, E und dareh © wir wollen ihn wit dem 
kleinen Buchstaben jenes Punktes bezeichnen, dureh welchen er nieht 
xeht. Verstehen wir ferner folgerichtig unter » den Kegelschnitt durch 
ABCDE, der also im allgemeinen nicht durch © geht, so erhalten wir 
lie Krgelschnitte a,b, r, ed, e,o. Sie sind filr einen bestimmten Fall in 
uebenstehender Figur gezeichnet. @, %, c sind Hyperbein, #, e, o Ellipsen. 
a,d,c schneiden sich in © mnter sehr apitzen, für die zeichnerische 
Ermittlung von & unbrauchbaren Curven, während sich e und « fast 
rechtwinklig in %# treffen; auch die heilen Ellipsen nnd e geben einen 
branehbaren Schnitt 

Gegebenen Falles wird es nach Conatruetiou uar einer Curve nicht 
schwer sein, über die andern sich zu orientiren und solche zu suchen, welche 
sieh für die scharfe Bestimmung von G eignen. 

Die analitische Liksung dieser Anigabe «die ich an anderer Stelle 
geneigt, **) ist wicht schwierig, erfordert jeduch immerhin eine etwas 
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Fig ®. 
umatändliche Rechnung ; hier möge 
phisches Beispiel fülgen. 

In der beigeyehenen Tafel wurde versucht, anf Grund einer Copi» 
des Katastrnlplanes von Gmunden and einer käuflichen Photographie der 
bekannten Firma Wärthle & Spinuhirn in Salzburg den Standpnukt 
bei der Aufsahme und die Bildweite des verwendeten Apparates zu 
bestimmen. Da der Seespiegel eine Reihe von Punkten enthält, welche 
in einer Ebene liegen, war es ferner leicht, die Erhebung des Horizonte 
der Aufnahme über dem Seespiegel und damit die Erhebung einiger 
Punkte Omundena Aber dem Berspiegel zu finden. 

Die diesbeztigliche Originnlzeichnung, welche ein Anastellmrs- 
objert den Verfassers gelegentlich des letzten Geographentages in Wien 
biklete, und deren Lichtbild (Taf. 7) in 2; Linear-Verkleinerung dex 
Originals beiliegt, wurde von einem meiner Hürer, Herm Camill Flat, 
angefertigt, der die fragliche Gegend nie betreten hatte, 

Der Vorgang gestaltete sich wie folgt: 

Nachdem durch sorgfültiges Anlegen und Verschieben eines Drel- 
eckea constatirt worden war, dad die vertionlen Hanskanten der änberaten 
Ränder paralle} zu einander sind, alsı die Biltebene als vertienl ange 


nommen werden konnte, wurde eine beliebige Horizontale © (im Bille 
nen 

*, Lin 
entgehrn 


ein der Praxis emtnommenes gra- 


Analogie mie den Puthenot'ischen Problem wird keinem Kenner 
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punktirt und durch den Calvarienberg gehend) als proviswrischer Horizont 
angenommen, und vier, in Sitwation und Bild leicht erkennbare Hans- 
kanten ARCH auf den Horizont projieirt, das eine Punktreibe lieferte, 
durch welche die Construction der Eilipee ABCHO ermöglicht wurde. 
Die Punkte ABER ebenso behandelt, ergüben eine Hyperbel, deren 
oberer Ast die Ellipse in © schnitt. 

Zur Controle wurde noch ein senrhster Punkt # (Hauskante eines 
Hänschens nächst dem Seo} gewählt, der die Hyperbel AUHE lieferte, 
die vollständig befriedigend genaa durch denselben Punkt % ging. 

Nan würde das Strahlenbüschel @ {ABUBER |) constrairt, die 
Projection der Bildpunkte auf die Hilishorisontule ermittelt, die hie- 
durch erhaltene Panktreibe anf «inen Papierstreifen tHhertragen und 
dieser versuchsweise #0 worschoben, bis die Projestionen in die bexäg- 
lichen Strahlen fielen, was mit schöner Tebereinstimmnng für die ge- 
zeichnete —.—.— Lage erfolgte. 





Fig. 3. 


Der kürzeste Abstand dieser Geraden von 9 ist die Bildweite 
des Objestire, mit welchem der Photograplı seinerzeit gearbeitet hatte, 
Sie ergab sich mit 847 um, 

Um den riebtigen Horizont zn bestimmen, warden fnf Punkte 
die in Fig. I und Fig II. als gnsammengehörig erkannt worden waren, 
auf die Senkrechte zur Bildgeraden d. i. auf GC projicirt, wodurch aich 
die Horizontal-Panktreihe 1°2' 3° 4° 5" ergab, Im Bilde Fig. II wurden 
die entsprechenden Punkte anf eine Vertienle projicirt, wodnrch eine 
zweite verticnle eigeringelte Punktreibe I 2 3 4 D erlıalten wurde, 

Es mußte sun nach den Principien der nemeren Geometrie die 
Aufsabe gelüst werden, verticale und horizontale Punktreihen in eine 
(siehe Tafelilzur JEI) perspectivische Lage zu bringen, wodurch sich die 
richtige Höhenlage des Punktes 0, in dem sich bei richtiger Lage die 
Geraden 11,2% n. » w. schneiden missen, ergab, Kine Senkrechte 
X zur Bildgeraden liefert den Angpankt, Ueberträgt man diesen in 
die Pliotographie und zieht durch ihn eine Parallele zum Horizont, # 
erscheint der wahre Horizont fest geleırt, 

Zieht man im Sitnationsplan durch 4 eine In der Figenr I nicht gexelch 
nete Parallele zur Bildgeraden —.—.— ‚lat r der Ahstanıd eines Punktes P 
nach dem Malstahe der Situntion gemessen, vor ıler gennunten Parallelen 
(also für den Calvarienberg ©. B. <—- Cr), ist ferner y der Abstand 
ılea entsprechenden Punktes im Bilde vom Harizont, ferner £ die Bill- 
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weite, beides / und y in Millimeter gemessen, so ist die Höhe A des 
Punktes P, über oder unter der Hurizontalebene durch ©, durch die 





Formal hi — es bestimmt. 


Ebonso einfach ist es, graphisch die Erhebung eines Pınktes Aber 
dem Seespiegel zu constrmiren, Trägt man den dem Bilde II entnom- 
menen Abstand des Calvarienberges vom Horizonte in Fig. III in der 
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Bildgeraden vom Horieonte ans nach nbwärts auf, wodurch man © 
erhält, #0 schneidet eine Gerade GC auf einer Verticnlen durch © dem 
richtigen Aufriöpnunkt ab; sein Abstand vom Seespiegel nach dem Mab- 
stabe der Sitnarion gemessen, gibt die Erhebung des Panktes über den 
Seespiegel. ale wurde im vorliegenden Falle mit 646m bestimmt. 
In ähnlicher Weise wurden eine Reihe anderer relativer Höhencoten 
gefunden, 


Die Abdichtung der Aquäducete der Kaiser Franz Josef-Hochquellenwasserleitung. 


Die Wiener Hochquellenteitumg übersetzt in der #15 im langen 
Streeke vom Kaiserbrunnen bis zum Reservoir am Rosenhägel hei Wien 
mittels gemanerter Agnälmete die Thäler von Matzendurf, Leuhersdurf, 
Gainfahrn, Baden, Mödling, Liesing, Maner und Speising. Die längsten 
hiervon sind die Aquäducte von Baden und Liesing, deren Länge 788 u 
beaw. 795 m beträgt; der hüchste Aquäducr ist jener von Müdling, bei 
welebem die Höhe von der Thalsohle bis zum höchsten Punkte desselben 
2926 m beträgt. 

Die Aquäduetpfeiler sim theils aus Stein, (insbes. Lenhersiorf, 
Baden, Liesing), theils aus Ziegeln «Mödling, Mauer, Speising) aufgeführt, 
die Aquwädurtsgewölbe hiebei jedoch immer 
aus Ziegeln hergestellt. Die lichten Spann- 
weiten der in den überwiegend meisten 
Fällen im Halbkreis gewöllten Agqnä- 
duetsbögen variiren von B4Bm (59) bis 
17:07 m (9°) (Aquilduet von Mödling). 
Die Stärke der Aynäductagewälbe be 
trägt je mneh der lichten Spaumweite 
derselben 070 m his 1-28 m; die Anard- 
nung des (uerprofiles der Aquäducte kann 
aus der nebenstehenden Skizze entnommen 
werlen. Die Seitenwände des Wasser- 
leitungsennales sind 126 m, die Gewölbe 
(äg m stark. Ueber dem Gewölhsscheitel, 
in dessen Höhe das Manerwerk his an die 
Stiramanern horizontal abgeglichen ist, 
ist eine Beschlittung angebracht und Aber 
dieser sind die Aquäduete mit einem (rB m starken Brachsteinpflaster in 
Cementmürtel abgedeckt. Die Sohle nnd die Seitenwände des Canales sind bis 
zum Gewölbsunlauf mit einem 5 em starken gegtitteten Portiandeement-Ver- 
putz versthen. Die Ausführung er Agnäducte war eine durchans kunstgerechte 
und solide, wie dies anch von der aus bewährten Fachmännern zusnınmen- 
geartgten Collatdirangscommission im Jahre 1878 anerkannt wurde, und 
man war daher zu der Annahme berechtigt, dnd die fraglichen Ayndulmete 
bei der Erfüllung üırer Aufgahe als wnsserleitende Oljeete bis in die 
ferne Zukunft intaet bleiben wenden. Umsomehr war mmn überrescht, als 
hereits in den ersten Jahren nnch Eröffnung der Hochgurellenleitung, zu- 
mal während der heißben Jahreszeit ein „Nüssen'' der Aynäduete eintrat; 
an «en Stirnflüchen der Aquäduete uhd an deu Gewülbsleihangen der 
Aqniduetbigen zeigten sich feuchte Stellen um bie und da tropfte das 
Wasser herab, Diese Umstände, durch welche die Ayuednete in ihrer 
äußeren Erscheinung beeinträchtigt wurden, waren wohl an und für sich 
von keinem besonderen Belange, durften jeduch ans dem Grande nicht 
unterschätzt werden, weil in der kalten Jahreszeit att den feuchten Stelleh 
Gelegenheit zur Eishildung gegwehen und somit ein achüdlicher Einfiass 
dea Frostes auf den Bauzustamd der Aqwädnete im Laufe der Zeit zu 
hefürchten war. Auf Grand dieser Erwänngen wurden die Aquäduete einer 
eingehenden Untersuchung und Beulmchtung unterzogen, deren Ergebnis 
war, duß die beangten Erscheinungen an den Aquä, 
dueten ihren Grund keinesfalls in irgendwelcher 
Mangellinftirkelt der Construction oder der Aun- 
tührung derselben, in Betzungen des Mauerwerkes 
eto,, sondern einzig und alleinin dem physikalischen 
Verhalten des Mauerwerkes der Aquüdnete gegen- 
über den wechseinden und ungleichförmigen Kim 
flüssen der Temperaturrerhältnisse haben. 

Als unmittellsere Ursache des Nässens der Aquädncte wurde näm- 
lieh die Biklung von feinen Sprüngen oder Hissen in dem Portlandoement- 
Verpetze im Innern des Wasserleituhgscamales eomstatirt; welehe ohne 
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elle gesetzmüßigr Anordnung auftreten und oft so fein sind, daß sie 
nit freiem Ange mr nieht wahrgenommen werden wid mit der Lonpe 
gesucht werden missen, weshalb ınan dieselben auch als „Haarrisse“ 
hezeichnete, Ds Entstehen dieser Hnarrisse erklärt sich dadurch, daß das 
Mauerwerk der Aquäiduete an seinen äußeren Flächen Temperaturen nus- 
gesetzt ist, welche zeitweise wesentlich verschieden sind von dem 
Temperaturgrade, welcher im Innern des Wasserleitungswannles herrscht ; 
denn wihrend die letztere Temperatur nahezu constant bleiht und en, 
+ #6 bis BeR. beträgrt, steigt die Außentemperatur an den Objeetswänden 
während des Sommers oft durch kingere Zeit anf 4- 30 bis 400 R. Die 
Folge davom ist, daß sich das Manerwerk der Agnädurte an seinen äußeren 
Begronzungen in viel bedeutenderem Maße ansichnt als an den inneren 
Canalwänden, daß somit in dem Mnnerwerke, je nach der varinblen äußeren 
Temperatar wechselnde Spannungen auftreten, deren Schwankungen der 
sprüde Portlandoement-Verpitz des Canales micht mitmachen kann um 
wodareh ein Springen des Putzes eintritt, Eine Bestätigung dieser 
Erklärung bietet die alljährlich sich wiederholende Thatsache, das 
mit dem Beginne der heiß Jahreszeit auch regelmäßige die Neu- 
bildung der Haarrisse, bezw. dns Nässen der Agnäduete eintritt, num 
daß im Hochsommer auch die letztere Erscheinung ihren Höhepunkt 
erreicht. 

Nachdem man die Ursache der Haarrissbildungen erkannt worden 
war, musste erwogen werden, in welcher Weise eine radienle Abhilfe 
dagegegen geschaffen werden könne. Diese Frage war jeduch eine 
völlig neue und um so schwieriger zu lösen, als hiebei die stete lie 
triebsfüihigkeit der Aqufduete im Auge behalten werden musste nnd nur 
ganz kurze Unterbrechungen in der Wasserzuleitung in Ansicht genommen 
werden konnten, da hiefür der beschränkte Fassınzsrmam der Reservoire 
maßgehend war, Insolange jedoch diese Frage nicht befriedigend gelöst utıd 
spruchreif geworden wir, galt es zunächst, die Haarrissbildungen und das 
dadurch bedingte Nässen der Aquäiduete für dem Bestand der letzteren 
möglichst unschädlich zu machen, was nur durch alljährliche provisorische 
Reparatur der Haarrissschiden am Cementverpitze der inneren Cannl- 
leibnngen bewirkt werden konnte; diese Reparatursarbeiten waren jeweilig 
im Herlste vorzunehmen, damit die Aqußdnete wenigstens die Winterszeit 
über trucken erhalten und vor ermsteren Frostschiden bewahrt werden 
konnten. Die Vorkehrungen, die seitens der Gemeindeverwaltung von Wien 
gegenüber dein Auftreten der Haarrissbildungen und deren Folgen ge- 
troffen wurden, sind daher zu trennen: 

1. in die perindischen, provisorischen Reparaturen det Haarris- 
schiden, und 

2. in die Maßnahmen zur definitiren Abdichtntgr der Aqnitdnete. 

Die perindischen Repnratoren der Hasrrisse wurden in der Weise 
vorgenmmmen, dab längs der vorgrfundenen Risse der Portlanderment- 
Verputz in der ganzen Stärke heransgestemmt und an diesen Stellen so- 
‚dann ein neuer Portinndeement-Verpntz angebracht wurde, der an der 
Uherfläche etienfalls gleich dem Abrigen Verpulze geirlütter worden ist, 
Die Schwierigkeiten, die bei diesen Arbeiten zu überwinden waren, lagen 
nieht in der Arbeit selbst, sondern in den Umständen, unter welchen 
wrenrbeitet werden musste. 

Mit Riteksicht auf dem Fassummsraum der Reserroire, deren Inhalt 
während der Ahsperrung des Aquiduetes den Wasserhedarf der Stadt 
decken inasste, standen im den ersten Jahren nır 24 Stunden, nach Fr- 
weiterung der Reserroire In den ‚Jahren 1R7B—1RRP aber immer nur BR 
bis 40 Stunden zur Verfikeung. Aber auch diew Zeit konnte nicht voll 
ausgpenätzt werlen, weil hei det geringen Anzahl ron Ablässen & ringe 
Stunden dauerte, bis die betreffende Unnalstrecke #0 weit trocken gelegt 
war, daß dieselbe beganget werden konnte, Den größten Theil der dann 
noeh zur Verfiigung stehehilen Zeit nahm die ändert Ieechwerliche 
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Arheit des Aufsuchens und Markiren der Haarriise in Anspruch, Es 
master deshalb in dem ersten Jahren die Arheit auf zwei Perioden getbeilt 
und der Canal nach Markirung der Risse wieler angelassen werden. Erst 
wenn die Resersoire wieder gefüllt waren, konnte eine zweite Abaperrung 
des Zuflasses und Entleerung des Canaler stattänden und die eigentliche 
Arbeit des Ausitemmens, Wiederverputzens und Glättens der beschädigten 
Stellen des Verputzes und Reinienug des Canales vorgenommen werden. 

Da sich das Wasser im Uannle bei dem relativ geringen Gefälle 
aler sehr langsam verlor, mussten die zu reparirenden Stellen der Sohle 
und der Hohlkehle künstlich abgelämmt und das Wasser ausgeschöpft 
werden. Erat durch die erwähnte Erweiterung der Reserwoire von 
25.7508 Inhalt auf 170,000 m2 {im Juhre 1889) und durch die in den 
Jahren 1884 und 1#%5 erfolgte Erbauung dreier neuer Ablässe, und zwar 
unmittelbar vor dem Aynädneten von Steinnbrückl, Mödling und Liesing, 
erfuhren die in Rede stehenden Repamtursarbeiten eine namhafte Er- 
leichterung, da nunmehr die Entleerung des Canale+ in kärzerer Zeit er- 


folgen konnte und die Trockenlegung der Aquwäduete olme künstliche | 


Mittel durchfübrbar wurde, 

In dieser Weiss wurden die Beparaturen der Haarrisse alljährlich 
im Herbate durchgeführt, wodurch es gelang, die Aquäduete in den meisten 
Jahren trocken zu erhalten. Einigemale trat jedoch der Umstand em, 
daß gerade im Herbste, auf welche Jahreszeit man, wie bereits gesagt, 
mit der Durchführung der Arbeiten angewiesen war, ıie Ergiebigkeit 
der Hochquellen eine so geringe gewarlen war, da) man befürchten 
mie, daß die Reserroire, deren Vorrath in aulchen Füllen nabezu 
vollständig anfgehraucht worden ist, im Falle einer zu Zwecken der 
Haarrisswepamturen eventuell vorzunehmenden Canalentleerrung nich 
mehr würden gefüllt werden können, wodurch eventuell 
eine Betriebastörang herrorgernfen worden wäre, 

Infolge dieser Umstände mussten einmal die herbstlichen Haar- 
rissreparaturen gänzlich unterbleiben, wihrend ein anderesmal die 
erforderlichen Arbeiten nicht gänzlich durchgeführt werden konnten. 
Die Folge Iievon war, dab in solchen Wintern an manchen Stellen der 
Aguädacte Bishildungen eintraten umd demgemäß anch Abblätterungen 
von Ziegelsplittern stattfanden, welche Umstände insbesondere au fre- 
quenteren Orten (Mödling) unliebsame Vorkommnisie zur Folre hatten. 
In solehen Fällen wurden die Haarrisareparaturen im Frühjahr vorgenommen 
und im Anzchlusse an dieselben die Agnäducte an ihren Außenseiten und 
an den sämmtlichen Gewölbsleibungen mittebt fahrbaren‘ Hängrgerüsten 
abgesucht und die änßerlichen Schäden wieder reparirt. 

Diese alljährlichen Harrissreparaturen wurden selbstverständlich in 
dem Bewusstsein durchgeführt, daß damit für die definitire Beseitigung 
des in Rede stehenden Uebelstandes nichts gethan sei; das Stadtbaunmt 
hat deshalb anch die Frage der definitiven Abdichtung der Ayttäduete 
nie außer Acht gelassen und sich insbesondere im Verlanfe der letzten 
zehn Jahre eingehend mit diesem Gegenstande beschäftigt. Es war von 
Anbeginn klar, daß die Lösung dieser Aufgabe nur anf zweierlei Weise 
möglich sein werde, u. zw.: entweder 

a) durch Einlegung neuer, von den Agnäductawänden vollständig 
solirter Geriune in die Aqnäducte, oder 

5) durch Herstellung eines solchen Uchberzuges, hezw. einer 
sölchen Verkleidung au dem Cementrerputer im Innern der Aquäducte, 
welche vermöge ihrer Elastieität im Stande wäre, den ungleichmäßigen 
Spannungen im Manarwerke jeweilig nachzugeben, ohne Rise zu he- 
kommen. 

Berüglich der ad a) erwähnten Gerinne erschienen hanptsächlich 
die Beilingungen der möglichsten Solidität gegenüber dem bis zu 126 m 
Höhe reichendon Wasserdrucke, der genttgenden Widerstandsfähigkeit des 
Materinles gegenüber den chemischen Einwirkungen des Wassers und der 
Laft und der entsprechend sicheren, dichten und danerhaften Verbindung 
der einzelnen Theile maßgebend, während von dem ad d1 angeführten 
Ucherzuge ander der entsprechenden Elastieität vollständige Undurch- 
lässigkeit für Wasser, sicheres und dauermdes Haften am Cementrerputze, 
vollständige Unlöslichkeit im Wasser, sowie überhaupt vollkommene 
Unbedenklichkeit des Materiales in hygienischer Beziehung und schlieb- 
lich eine wolche Comsistenz gefordert werden mnaste, welche eine schädliche 
Einwirkung des fießenlen Wassers auf das Material des Veberzugen ans. 
‚schließt und das zeitweilig erforderliche Begehen des Canales nicht be- 
hindert. Für beide Arten der Abdichtung mmsst+ endlich mit Rücksicht auf 
die beschränkten Baumyerhältnisse und die Unstatthaftigkeit einer länger 
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andauernden Entleerang des Cunnles die Thunlichkeit einer leichten, 
schnellen und sicheren Art der Einbanang, bezw. der Ausführung im 
Canale als Bedingung gestellt werden. 

Was mm die Art der in die Aquäducte eventuell einzubauenden 
Geriune hetrifft, so wurden veruehmlich verschiedene Construetiunsarten 
von gus- und schmiedeisernen Gerinnen, die Verbindungen der einzelnen 
Theile unter einander und mehrfache Einhauung«methuden dem Stadium 
unterzogen. Auch die Idee der Herstellung solcher Gerinne nach dem System 
„Monier“ würde seinerzeit ventilirt und wurden mit Herm Monier selbst 
diesberigliche Verhandlungen gepflogen; diese Ides mußte jedoch, alyge- 
schen von anderen Ursachen, aus dem Gmnde fallen jelassen werden, 
weil nach Angabe des Herr Monier selbst die Herstellung des ganzen 
Gerinnes sowohl des Drahtgrflechtes, als auch das Auftragen des Coment- 
körpers, an Ort nnd Stelle im Canal hätte erfolgen missen, was selhst- 
verständlich eine Innge Entleerung der Aquädurte bedingt hätte, 

Auf Grund sorgfältiger Erwigungen hätte sich das Stadtbanamt, 
soweit die Gerinne in Betracht kommen, nur für die Herstellung 
gwsseiserner, entsprechend salid construirter, mit angegossenen Rippen 
versteifter Geriune mit Bleidichtung aussprechen köunen. Diese Ge- 
rinme wären in Längen von ca. 2m im ganzen Proßl in einem Stück 
zu gießen gewesen und hätte das Einbanen derselben ohne namhafte 
Betriehsunterhrechungen erfolgen können. Bezüglich der Frage der Her- 
stellung solcher Gennne, sowie der erentuellen Kosten derselben, wurde 
bereits zu Anfang der ROer Jahre mit mehreren grüßeren Eisenwerken 
unterhamlelt. Auf Grund der diesfalla erhaltenen Informationen wurde die 
für die Austattung sämmtlicher größerer Aquädnete mit derartigen Ge- 
rinnen erforderliche Kostensumme mit ca. 300,000 400,000 4. berechnet, 
Dieser hohe Betrag sowohl, als auch die Erwägung, daß darch das 
Einbanen derartiger Gerinne das nutzbare Durchflussgrofit der Aqnli- 
duete naturgemäß eine Einbuse erleiden müsste, haben das Stadthanamt 
bestimmt, in dieser Richtung insolange keinen bestimmten Antrag zu 
stellen, nls nicht auch hinsichtlich der zweiten in Betracht kommenden 
Art (ler definitiven Abdichtung der Aquädecte hinreichende Verstndien 
gemacht wurden waren. 

Beror anf diese betzteren näher eingegangen wiri, mas noch 
eines Offerten Erwähnung geschehen, welches dem Wiener Gemeinderatlie 
von einem Anouymus am 21. April 1889 überreicht werden ist. Dieser 
oferirte ebenfalls die Einbanung gusseiserner Gerinne in die Aquäducte, 
welche abgeschen von der Theilung in der Längenrichtung, auch in 
der Richtung des Querprofils aus mehreren Silicken zusammengesstzt 
waren, und proponirte behufs Einbauens der Gerinnstücke die Her- 
stellung je eines offenen Längenschlitzes im Canalgewölbe der Agnii- 
ducte der ganzen Länge derselben nach. Abgesehen davon, daß dieser 
Vorschlag dureh die Vorstadien des Stadtbanamtes bereits überholt war, 
konnte demelbe wegen einzelner constructiver Mängel, der complieirten 
Anorduung der Verbindangs- um Abdichtungsstellen der Gerimnstüicke, 
sowis wegen der Unzuläwigkeit der Herstellung der proponirten Längen- 
schlitze in den Canalgewülben nicht acceptirt werden, 

Was nun die Herstellung eines entsprechend elastischen Teber- 
zuges auf dem Cementverputz der Aqullduete betrifft, #0 lenkte sich 
die Aufmerksamkeit zunächst auf die verschiedenen Aspbaltarten und 
Präparate, ohne dad unter den zu damaliger Zeit bekannten diesfälligen 
Erzeugnissen vollkommen entsprechende gefunden werden konuten. Es 
wurden deshalb im Jahre 1886 durch Baursth Mihatsch mit zwei 
Firmen für Fabrikation von Asphaltprodncten Verbandiongen eitge- 
leitet und dieselben ersucht, Versuche über die Herstellung eines für die 
fraglichen Zwecke entsprechenden Materiales vorzunehmen. 

Diesem Ersuchen hat im Jahre 1887 der Fahrikant, Herr Johaun 
Borch entsprochen, indem derwlhe Musterstücke eines nenen, von ihm 
„Buschin* genannten uni ihm patentirten Erzengnisses vorlegte. Ihe ror- 
gewiesenen Proben halten die Hattbarkeit des Materinles auf Cementverputz, 
sowio die Wasserdichtigkeit desselben vollkommen befriedigend dargethan. 
Weitere haben chemische Untersuchungen dargethan, daß das Waner 
durch die Berillrang mit der „Burchin*-Maso keine schädlichen 
Bestandttheile aufnimmt und keinerlei Veränderung erfährt, Nach diesen 
Ergebnissen konnt» dar „Boschio“ an und fiir sich als ein geeignetes 
Materiale für den in Rede stehenden Zweck angesehen wenlen, Es jult 
nunmehr aber noch, dessen praktische Verwendbarkeit zu erproben. 
In dieser Beziehung war der Umstand maßgebend, daß die hier in Be 
tmeht kommenden Canalllächen auch nach Entleerung des Canales fencht 
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bleiben, und Ing daher die Frage nahe, ob es gelingen werde, diese Canal- 
wände in der zur Verfügung stehenden Zeit gentigend trocken zu legen, 
um ein festes und dauerndes Haften des „Boschin*-Veberzuges an denselben 
zu ermöglichen. Diesbeziiglich wurde zunächst eine Vorprobe in einer 
Veberfallkammer des Reservoirs am Laaerberg, woselbst ebenfalls ein 
geschliffener Portlandeement-Verputz angehracht ist und stete Fenchtigkeit 
herrscht, vorgenommen. 

Hier wurde die entsprechende Trockenlegung der Wandflächen 
durch Heizen mittelst Conks-Körben bewerkstelligt und erwies sich der 
sodann anfgetragene „Boschin“‘-Veberzug als vollkommen haftbar. Bei der 
darauffolgenden Versuchsprobe im Wasserleitungscanale selbst konnte 
dieser Vorgang nicht beibehalten werden, da hieselbst bei der geringen 
Anzahl der Luftschichte die Verwendung der Coaks-Körbe wegen der mit 
der Kohlenoxydgasentwicklung verbundenen Gefahr flir die Arbeiter nicht 
zulässig erschien. Nach verschiedenen Versuchen hat sich im Wasser- 
leitungscanale der folgende Vorgang als praktisch erwiesen. Es werden 
nach erfolgter Entleerung des Canales die Canalwände mit Patztiichern 
etc. 30 gut als möglich abgewischt und abgerieben, wonach dieselben je- 
doch noch immer etwas feucht bleiben; sodann wird auf dem gerade in 
Arbeit befindlichen Theil der Canalwandfläche die heiße „Boschin“-Mase 
prorisarisch aufgezogen; dieser provisorische Ueberzug haftet auf dem 
Untergrunde nicht fest und kann leicht wieder losgelöst werden, was auch 
sofort wieder geschieht; durch die heiße Masse ist jedoch an der be- 
treffenden Stelle die Wandilüche so ausgetrocknet und erwärmt worden, 
daß daselbst der definitive „Boschin“-Ueberzug unmittelbar aufgetragen 
werden kann und dann anch fest haftet. 

Es musste nun weiterhin erprobt werden, ob ein derartiger Ueber- 
zug, im Wasserleitungseannle angehracht, die Haarrissbildung, bezw. das 
Nässen der Aquäduete auch thatsächlich verhindert. Zu dieser Erprobung 
worde im Jahre 1898 geschritten und hiezu der Theil des Aquäductes 
von Maner gewählt, welcher zu jener Zeit am meisten genässt hat, und 
wo sieh die Folgen der Haarrisshildungen alljährlich gezeigt haben. Hier 
wurde im Herbste des Jahres 1888 ein ca. 25 m langer Theil des Canales 
mit dem „Boschin“-Ueberzuge versehen und e# blieb hierauf dieser Theij 
des Aquiductes bis zum Herbste des Jahres 1880 vollständig trocken; 
nach dieser erfreulichen Erfahrung wurde im Herlste 1889 der größte 
Theil des Aqufductes von Mödling, der unter der Haarrisbildung alljähr- 
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lieh zu leiden hatte, mit „Boschin“ verkleidet umd auch dieses Objeet 
blieb in dem fraglichen Theile bis zu Herbste des Jahres 1690 vollständig 
trocken. Das Stadtlmmamt hatte nunmehr eine ein- bezw. zweijährige Er- 
führung bezüglich der Verwendbarkeit des „Boschin* zur definitiven Ab- 
dichtung der Aquäducte. 

Bezitglich der Zusammensetzung des „Boschin* kann nur gemgt 
werden, dad dasselbe in seinen wesentlichen Bestandtheilen aus Asphalt. 
Gondrun und Kantachuk besteht; die Kosten der Herstellung dieses 
Veberzuges stellen sich bei Außerachtlassung der geringfügigeren Neben- 
arbeiten auf A. 250 per Im®, so dad die Gesammtkosten der definitiven 
Abdichtung der in Frage stehenden Aqnäducte den Betrag von en, 
fl. 30.000— 40.000 erreichen dürften, also beiläufig den zehnten Theil der 
Kosten, welche die Einbanung gusseiserner Gerinne in die Aquilducte 
erfonlert hätte. Es ist das Verdienst des ehemaligen Vorstandes der Ab- 
theilung für Wasserleitungen im Stadtbauamte, Herm Bauratlıes Carl 
Mihatsch, diese Art der Abdichtung angeregt und zur Durchführung 
gebracht zu haben. 

Auf Grund dieser Thatsnchen und Erfahrungen konnte es keinem 
Zweifel unterliegen, daB man sich bezüglich der Frage der definitiven 
Abdichtung der Aquiduete der Kaiser Franz Jasefs-Hochquellenleitang 
für das System der Herstellung eines „Boschin“-Ueberzuges an dem Port- 
landeement-Verputze entscheiden werde. Es wurde sonach noch im 
Herbete des Jnhres 1890 der entsprechende Antrag an den Wiener Ge- 
meinderath erstattet und hierauf die Herstellung der definitiven Abdichtung 
des noch restirenden Theiles des Aquäductes in Mödling und der ersten 
Hälfte des Aquidnetes in Mauer durchgeführt. 

Diesen Objeeten sollen im Jahre 1891 zunächst die Aquäduete von 
Liesing, Speising und Matzendorf fulgen, so daß bereits in diesem 
Jahre die hauptsächlichsten der in Frage stehenden Objecte definitiv ab- 
gedichtet sein werden. Da es nunmehr bei dem bedeutenden Fassungs- 
raum der Beservoire zulässig ist, anch zur Zeit eines höheren Waser- 
consums, namentlich im Frühjahre, Cnnalentleerungen zum Zwecke der 
Durchführung der besprochenen Arbeiten vorzunehmen, #0 därfte die 
deänitive Abdichtung der simmtlichen in Frage kommenden Aqulducte 
binnen ca. zwei Jahren vollständig durchgeführt und biemit eine Angelegen- 
heit erledigt sein, welche die berufenen Organe seit mehr als einem Jahr 
zehent beschäftigt und auch weitere Kreise Interessirt hat. 


Zur Klärung der Luftwiderstandsfragen. 
Von P. W. Lippert. 
Nach einem in der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 19. November 1890 gehaltenen Vortrage, 


Seit alter Zeit stehen Resitheoretiker und Idealtheoretiker, selbst 
bei scheinbar nur eindeutigen technischen Fragen, doch auf ungleichem 
Standpunkte ihrer Umschau, je nachdem Erstere das Gesammtbild 
der Erscheinungen auf sich einwirken und den empirischen Messungs- 
ergebnissen ihre Rechte lassen, oder je nachdem Letztere die verein- 
zelnten, von Nebenumständen möglichst losgelösten Factoren als selbat- 
ständige Grundlage eines ganzen Lehrgebäudes verwerthen. Ein Beispiel 
aus der Nautik mag dies erklären. 

Wellenwiderstand. Der Experimentator Froude mochte noch 
so zweifellos durch exacte Messungen feststellen, es sei das Zugkraft- 
erfordernis eines Wasserfahrzeuges wie Fig. 1, selbst bei glinstigater 





Fig. 1. 
Formenanswahl, stets beeinflusst durch das mehr oder minder harmonische 
Zusammenspiel aller Factoren (unter anderen also auch der Geschwin- 
digkeit des Schiffes mit jener, der vom Bug längs der Flanken ver- 
laufenden Seitenwellen) und werde nur dann die glinstigsts Arbeitsaus- 
nützung erreicht, wenn die Mitte des Bugschiffes eben von einem 
Wellenthal und jene des Hinterschiffes von einem Wellenberge getroffen 


wird; so behielt demmoch lange Zeit ein einseitig mathematisches 
Idea] von Dirichlet die meisten Anhänger, wonach nicht blos die seit- 
lieben Componenten q und g; des Flankendruckes eines fahrenden Schiffes, 
Fig. 1, sich gegenseltig neutrallsiren, sondern auch die Widerstands- 
eomronenten + W und— W in der Langachse des Achter- und Bug- 
schiffes einander stets gleich sollen; so dad man es eigentlich im 
Wasser nur noch mit Frietionawiderständen an der Schiffshant zu 
thum hätte, Neben Anderem, Wichtigeren wird übrigens auch diese inter- 
essante Frage, wenigstens bezüglich der Luftwiderstände gewölbter 
Widerstandakörper oder solcher Arbeitsflächen, hier ihre Lsung finden. 

Die Nautiker selbat sind heute im Meinungsaustausch tiber die 
Notzanwendung ihrer Erfahrungen an Trajectschiffen; denn «es ist 
durchaus nicht einerlei, ob diese (im Fahrwasser aus Raummangel nicht 
umwendenden) Fahrzeuge, von den Bugschrauben gezogen oder von 
den Heckschrauben geschoben werden. Erstere schaffen nämlich direst 
durch den Motor, also auf dem kürzesten Arbeitswege, einen 
großen Theil des fahrtbehindernden Wassers aus der Bahn; scheinbar 
zwar, wie in Fig. 2, in den Richtungen P und P,, thatsächlich aber 
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längs der Bugflanken nach = und #,, weil inzwischen das Fahrzeug 
mit seiner eigenen Geschwindigkeit + gleich in den freiwerdenden 
Raum vorrückt, nnd zwar mit desto grüßerer Kraft vorrtiekt, als auch 
der Slipstrom » (aus dem, vom Propeller mit seinen Schaufeln hinter- 
wärts gernderten Wasser) seine raumfüllenden Massen dem Histerschiffe 
anachmiegt und in dem Maße, als die Anstauung dort vor sich geht, 
drucksteigernd in dem Richtungen k um ! (Fig. 2), nachschiebt. Die 
beutigen Heekschranben hingegen saugen das stützgebende Wasser vom 
Hinterschiffe ab, um es mutzlos in den, weit hinterdrein wirbelnden 
Kielstrom nnzustauen wnd auf diese Inzuriöse Weise, erst in xweiter 
Livie einen symmetrischen Waserpflug in Bewegung zu setzen, welcher 
vor dem Bugschiff seine fahrterschwerenden Stauwellen nufthärmt. 
Doppelarbeiten. Wenn die Nautik für nur einen Endzweck 
(Wasserverdrängung aus der Bahn des Schiffes) zwei Mechanismen auf- 
bietet und den einen (dem Schiffakeil) durch den anderen (Schanfel- 
apparat) in Function bringt; so mangelt ea ihr wenigstens nicht an 
Tragfühigkeit ihrer Schwebebehelfe, wie in der Agronantik, wo jeder 
unnütze Arbeitsumweg das Fiasco des Ganzen verschulden kann, weil 
die für solchen Arbeitsluxus 
mitzuschleppenden Motor- 
md Brennstufigewichte zu- 
letzt wahrhaft erdrückend 
wirken. Demnach ist es bier 
noch viel wichtiger, jenes 
Vorurtheil zu brechen, wel- 
ches getrennte Arbeiten 
zumeist gerale dort empfiehlt 
und rechnet, wo eben nnr 
vereinfachter, direeter 
Effeet durchgreifen künnte. 
Gleichwohl plagen sich wirk- 
liche Celebritäten von dem 
Range eines Renard mit 
tbatsächlichen Sisyphusnuf- 
gaben ; z, B. damit; „Alro- 
staten* mittelst mechani- 
scher „Hubschrauben* in 
unrerändertem Schwebe- 
horizont zu halten und 
erstere dndurch „lenkbarer* 
zu machen! Und doch hat 
genau hundert Jahre nach 
der ersten Vorführung flie- 
gender Helicoptäre-Modelle 
(1784 vor der Pariser Aka- 
demie der Winsenschafren 
durch Launoy und Bien- 





venu) nenerlich ehen Ren- Ihe 
ard selher wieder die über- ch 
zeuigrendsten Beweise ge he 7 2 Kg 


liefert. nieht allein, dab es 
Krafıverschwendung sei, die 
Fingaufgabe durch Complication wit Ballonen „vereinfachen“ zu wollen, 
soudern auch daß seine eigenen „Hab*schrauben (ungenchtet ihrer sorg- 
fältigen Answahl ana einer großen Zall von Constructionsvarianten) 
für dieselbe Druckleistung () genau zehnmal so viel Motorkraft in 
Pferde-tärken schon olıne jegliche Reisebewegung bennspruchen, als die 
(onrenfulgend im Lilleuthalschen „Beispiel 2* in Rechnung gezogenen) 
directwirkenden Schlagflügel mit gleichzeitiger Reise rorinufs- 
bewegung (2, Dessenungeachtet meint Renard: Flugreisen seines 
voluminösen einen Arbeitrerschwenders mittelst des, rechts» und Jinkatm 
und wieder zurück im Kreise laufenden, anderen Arbeitaverschwenders 
„unterstützen“ zu mitlasen. 

Wahrlich, da ist es nicht mehr zu verwundern, wenn 1890 nach 
Prof. Miller v. Hauenfels im einer Brocbtire unch schrägziehende 
„Lafititgel“-Schrauben empfiehlt, um damit erst den eigentlichen 
Flögel („segelndes Flugdach“) in die auf- und niederschlagende Bewe- 
gung einzuführen. Der Gedanke, dab ein Flügel den anderen 
treiben müsse, liegt jan anch dem Adroplan-Fliegersyatem zugrunde 
(Henson 1842 wit Feilerautrieb ; Striugfellow 1862 wit Dampfbetrieb; 
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Tatin 1879 mit Luftantrieb und nenerdings wieder das Spielzeug mit 
Foderautrieb von Kress); ja dieser ungläckliche Gedanke durchglüht 
die ganze n@ronantische Literatur derart, daß Autoren, welche schun 
anf ziemlich richtigem Wege waren (wie Prof. Wellner 1876 mit dem 
Vorschlage wenig geneigt gleitender, hauptsächlich ab wärts schlagender 
Oldham-Räder) glattweg wieder dem Ritckschritte verfallen, „Schwebe- 
schrauben durch Propellerschrauben forttreiben zu lassen (Vortrag vom 
94. März d. J.)* und daß im Wiener fingtechnischen Verein (20. Jänner d. J.) 
sogar die Discussion der direeten Schlagbewegung zu 
Gunsten der indirecten Schranbenflügelwege zurückgewiesen wurde. 
Es ist die Erbsüinde ans den veralteten „Lois du gliarement dans lair* 
von Pönaud (wo „Ursache* und „Wirkung* in eine Summe geworfen 
werden), welche noch 188% das Buch „Die Mechanik der Vogel- 
Buges* von A. v. Parseval und neuerdings Flagtechnik“ von Josef 
Popper*) zu der Irrlehre verführt: „Obligate zwei Arbeiten für 
alle Flugtransportleistungen zu fordern. ‚Ja eigentlich milsen wir es 
letzterem, angeblichen Lehrbuche noch zu Dauk wissen, daß es die 
Fiction „Druck existire nie ohne Arbeit“ mit starrster Folgerichtig- 
keit bis zu dem, offenbar 
unmikglichen Lehrsatz ver- 
theidigt: Ein anf einem 
Tisch oder «einer harten 
Unterlage (Wagschale u. 
dergl.) ruhenuder Körper 
fibe, noch s0 lange rubend, 
Druck absolut oder mathe- 
matisch gleich Null aus* 
(8. 97. — SBolcher uner- 
sehlitterlicher Glaube an die 
Unfellbarkeit der ulten 
Schule drängt beide lerzt- 
genannten Autoren sogar zur 
Aufstellung nener Natur- 
gesetze, die wir hier naher 
gar nicht erst zu widerlegen 
brauchen; ebenso wie das 
Nichtreagiren aufangebliche 
„Fehler“ unserer (zugleich 
Lilienthal’, Louvrie's 
und aller Real - Aviatiker, 
welche ans der Praxis ler- 
nen) Umitätstheorie noch 
keineswegs als stillschwei- 
gende Zustimmung zu ein- 
zelnen Ausführungen des 
Dualitätsprineips in „Fing- 
teehnik* angesehen werden 
‚ möge, **) 
Unitätsbefund. 
In der Wissenschaft gilt 
überhanpt der Satz, dab 
die Extreme am meisten 
instrnetiv sind ; deshalb dürfte es eine doppelt willkommene Gelegenheit für 
unbefangene Leser sein, der starren Theorienconsequenz der älteren Autoren 
jedesmal die mit Ma&G und Gewicht sorgfältig eomtıolirten, neueren Ermitt- 
langen eines praktischen Ingenienrs, des Maschinenfabrikanten Otto Lilien- 
thal gegeufibergestellt zu sehen; insbesondere, da dessen Bach: „Der 
Vogelflug‘, Berlin 1889, R. Gärtners Verlag. uns förmlich greifbare 
Daten für die bald hemmenden, hald vorwärtatreibenden Einzelnursachen 
der Laftstusseffecte, in übersichtlichen Diagrammen zam Gebrauche bei 
den verschiedensien Anlässen in der Ingenieurpraxis, au die Hand gibt. 


W---— x” 


widerstand I. 


.. Zuafl A 
der normal getroffenen ebenen Flache 


z 


I 


h F3 


*) Bis heute int erst eine vom dem versprochenen drei Lieferungen erschienen. 

“*, Cestrifugaldruck 2, B, ist jn umgekehrt angar die Folge vo gewaltsam 
vorbinderter Bewegung 1+ der Richtung dieses Drucken; sowie anderer 
seits die neuen axperimentellen Untersuchungen von W. H. Dimes im „(uarterks 
Journal uf tbe BR. Mereonel, Socieny* Cm Gmesansz za Parseval cunstatiren, 
das diescihe Flächensumme, außelüst in kleinere, muliebleibende Theile bis zu 200 
mehr Lufrwiderstamd fmdot, als die geschlumeme Fläche mit einem Minimum au 
stromstirschenden Rändern. Daher sollen im Nachstehenden unter der Bezeichwung # 
Immer nur homogen wirkende, ähnliche Flächen, resp. deren (nms dem gumessenen 
F abgeleitete) Verbältwuiswerthe in gegenseitige Relation gestellt werles. 
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Unitarwiderstände, d.i. der Resultirenden (®}, graphisch darstellt, n. zw. 
im Verhältnisse zum Einheitsmaßstabe Z, welchen letzteren man mit 
derselben Luftstossgeschwindigkeit # auf gleichgroße Flächenprojectionen 
5 als Widerstand im Normalstosse (unter HP} erhalten würde, anstatt 
des schiefen Stosses unter den, an der Abseissenlinie angegebenen 
Neigungswinkeln £. Die Ordinatenmaße der betreffenden Druckcurven 
geben also nicht die gewöhnlichen, theoretischen Ahstractionen bloßer 
Normalcomponenten (MW) anf eine mathematisch - dünn gedachte 
Ebene #*); vielmehr welset bier sogar die fein zugeschärfte, schwache 
Versuchsplatte, bei ihrer genauen Einstellung in die Windrichtung oder in 
die Riehtang der erentnellen eigenen Bewegung, unter dem Winkel 5 — MW, 
noch einen ganz beträchtlichen, gleichfalls wellenablenkenden Dicken- 
widerstand 00 ’ans, welcher = arg = 0052 4 = rain 0 Ve Yin in Rech- 
nung zu stellen ist, wenn man mit y die jeweilige Dichte der Luft (Gewicht 
per Kubikmeter) und mit g die Acceleration der Sehwere (#Bl) bezeichnet. 


Schou in diesem »periellen Falle ergibt sich demnach ein mit 
# parallel gerichter Widerstand, bei 3 — 0% unter einem sogenannten 
„hemmenden Winkel* « — , und darf deshalb bei dickeren 
Dirichlet-Körperu noch weniger von gänzlich formwiderstanils- 
freier Type die Rede sein, da man doch dem unmessbar kleinen Fric- 
tionswiderstand von Luft, an den Seiten eines glatten Versuchskürpers, 
hier keinesfalls als achulderagend hinstellen kann, **) 


Umgekehrt wieder jst bei 5 — MP zuletzt nllerdings a = 0%, 
doch zeigt uns die Curve „Ebene Fläche* mittelst der beignantzten Ziffern 
4.5,6,7, 100 — a bei 40, 30, 28, 17, 140 — f, daß trotzdem die Mittel- 
kraft (P’des Bildchen« 1 in Fig. 3 oder 12) unter einem Doppelwinkel 
(a + 3) gewen die Lotbrechte ziehend, geneigt sein muss, wenn 
auch die Fläche $ oder deren Bogensehne) nur im einfachen Winkel 8 
zur Bahn in der Horizontalen) geneigt it, 

Das Versuchsobject für die Curve f F' gab ferner eine günstigste 
Einstellung für « + 3 = 2 — min bei a = ?— 1114, wasoffeubar durch 
Reibang allein nicht befriedigend erklärt würde, Ueberhanpt ist es 
gerade in diesem Pankte durchaus nothwendig, klar zu sehen, 
will man sich verkänstelnder Rücksehritte erwehren und zweckmäßigere 
Formenauswahl für Windmotoren oder Schifisserel und sonstige Wider- 
stanıdskörper gegen Wind treffen, Insbesondere das nantische Segeln 
am Winde gewinnt daturch die Möglichkeit, noch schärfer gegen den 
Wind zu kreuzen, wo hente die altartigen Segel bereits killen. 

Zum Vergleiche ist hier zwar auch die Rayleich'sche Druck- 
enrve „Tür Wasser“, jedoch lediglich nach der Normalwiderstandsgleichung 


4 R 
” Ar sin 3, in die Tafel eingezeichnet, mit L wie oben 


Fig. 8, ala Einheitswiders.nnd bei 90%. Man erkennt hier sofort, daß 
für den schiefen Stuss unbegrenzter Luft, wesentlich einfacher» 
Druckrelstionen bestelien. Hier gilt, innerhalb der Winkelgrenzen 
- 211g bis — 21rP inüherungsweise auch einige Grule darüber) 
BDelLiundt+ m = Lin HH)... .d 

", Wis dies P. vr. Lösst rathet, indem er wich mit dem Iruckanzeigen mach 
der einfachen „Sinusinie* bejrnlirt, 

*-, Dcberdies vermindert hei vorkommenden Unsbenbeiten, auch ein 
wdhärirender Luftpolster deren Bedentung als Prrietionssetreger. 

"+, Strang genommen imibwte man wohl alle, auch die artilleristischen Rech- 
nengsansdrücke als Nübernugsbehrlfe gegenitier den eomsplieirten Mulocularworgängen 
beim Imftstosse bezeichnen. Der Unterschied biegt nur darin, dab bequeme Nübe- 
herungsformeln, worn ja auch die Lösal'ache (IF = Z, kin + gehört (wie als (lem 
Verlauf der einfachen Sinuslinie geremüher den, Zurch Messung allein bestimmten 
Drackenrven der Fig. ersichtlich iatı, sich mit dem bloßen ziffermäbigen Anschluss 
an begrenzte Deohachtungsrelhen begaligen ; während bei anderen, durch vorherige 
Analyse der begleitenden Nebenerscheinungen und nachherige Synthese, 


Wochenschrift den österr. [ngenienr- und Architekten-Vereines. 
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Aus diesem Buche ist unser Tüfelehen, Fig. 3, eine tbeilweise | dann weiter bis 3  -+ 700 bediene man sich der Nüherungsgleichung 
Reproduction der Tafel VII; worin I. seine Beobachtungswerthe der 


De — L [sin (d + 10) + 0098 Fin (EN . 
Zicht man die Bilanz ans den Mesaungsbefunden es Druck- 
wirlerstandes für ebene Flüchen und nimmt mas (zur Verdentlichang der 
Inndläußgen Sıreitfragen hierliber) Fig. 5 oder auch die greller illnstzi- 
rendefFig."4 zu Hilfe, in welcher letzteren man sich vorläufig indessen 





den Widerstandskörper / M X eben begrenzt von M bis X denken und 
den Winkel « als Neigungswinkel dieser Fläche #5 zum Horizont NN, 
sowie 5 als Luftstosswinkel und demnach «a -)- # als Neigungswinkel der 
Balın des von einer gleichbleibenden Zugkraft P (gleich und entgewen- 
gesetzt au unserem #) alwärts gezogenen Gleitkärpers vorstellen mag, 
30 weicht der neuere Realbefund L’s von den Idealannahmen des L,ehrbuches 
„Fiugtechnik*, als dem Dalmetsch der älteren Literatur, nb wie folgt. 

Laut Gleichung I (und noch weiter hinans über ihr ganz exactes 
Geltungsgebiet) necommedirt sich der widerstandleistende Lauftstrom 
nieht lediglich nur einer (als unendlich düun einzuführenden) Atroplan- 
fläche # („Fingtechnik“, 8. 85 und folgend), also nicht einem ideellen 
Stosswinkel & allein; vielmehr ist auch die Lage der Gesammtkörper- 
achse (t. X), d.h. deren Gesammtneigung (da + dä) (3 +30) nach 
Lilientbal oder 3-4 31,0 nach Prechtl (kurz auch noch ein von 
der Körperdicke abhäüngiger Dingonalwinkel &) entscheidend für die 
Größe des Stützirnekes ©, d. ij. der Resultirenden aus W (norma] 
anf nnd ın (parallel zu f). Mag daber was immer für Arbeita- 
zerlegpung zu Reehnungszwecken vorgenommen werden, z. B. Fig. 4 
(Eee W.yt ik m wm,0)- Pona.Vans+ Paina. Vena; 
immer mtss für den rorausgesetzten Beharrungszustand das ganze 
U = P sein und Beide einander genau lothrecht entgegenstehen. Es ist 
daher #.85== 1 sin (3-4 30) Veinde + 9 auch ganz und ungetheilt, 
reine jothrechte Stätzarbeit Ay; trotzdem sie vermittelst der 
schiefen Ebenen % mil f des Gleitkörpers & A auch gleichzeitige Um- 
setzung in die Nutzarbeitsform (Eyız mie der Gleitschnellige- 
keit V erfahren bat. Will man also par tont dem beirrenlen Titel 
„Schwehe*-Arbeit (für dieses Nichtschwehen, sondern Fallen) in Anwendung 
bringen, so kann sich derselbe eben nur auf das ganze Er = P.Sbe- 
zielen ; genau so, als ob der gauze Vorgang gar nicht ia verticaler, sondern , 
wie beim Schiffssegel, in horizontaler Projeetion zu erklären wäre, 

(Fortsetzung folgt.) 
ein matbematischen Gesammtbiid gewonnen wurde, in weichem jelem einzelnen 
solchen Factor sein pruportionaler Einfluss auf das Ganze gesichert ist, 

Inwerkulb enger Gelwsuchsgrenzen dmit len, beim Maschinenbotriebe liber- 
hanpt vorkommenden Geschwindiekeiten der Bewegung) verschwinden freilich einzelne 
Faetoren gnnuz ua dem hide, wie x. B. der bei Geschosspwachwindärkeiten no be- 
destende Kinfluss starker Compressionswärme, Endlich jet unseren, hier calculiriem, 
kleinen Maschinenstons - Schwelligekuiten die Anpassungsbewegung der 
Luftmoloctle “lkich der Schallerschwindigkeit von Kkt-ikbian geru Secnnde) 
derart überlegen, das wir hier für Lane im betreffenden Momente, der einfacheren 
Brtrachteng wegen, attts jenen idenlen Gleschfürmigkeitsgrad der Hechnung zu 
Grande legen können, den wir sonat bei den schwerem Massen tmserer Muschine nur 


im regeimälligen Bebarrungszustande oder mittelst wuchtiger Sehwungrlider u, derg! 
angewähert erreichen. 

") Auber bei = din nach (Fist Be Lin S wuch bei 5 = IP; in betztarem 
Falle aber liberdies identisch mit W und 2. Zwischen #4 und Ko ist 20 < 2, #du 3; denn 
im Gleichung (2 iet schon fr 5 > #214° das zweite Formelglied negativ. 


Antrag auf Bildung einer Reichs-Wasserbehörde. 


Verhandlung im preussischen Herrenhause am 20. März 1891.) 


An der Hand des stenographischen Protokolls bin ich nnmmehr 
in der Lage, Näheres fiber jene in der Wochenschrift vom 27. März 
Nr. 18 nur kurz angelenteten Verhandlungen im preußischen Herren- 
hause mitzutheilen. 

So oft die Frage der Wasserwirtlschaft in einem Vereine oder 
Congrerse behandelt wurde, klangen die Verhandlungen bisher schließ 
lich fast immer in die Schlussfolgerang ans: 


", Dieser Artikel wurde bereits Anfangs April zur Veröffentlichung eingwendet, kann aber des [hucker-Strikes wegen erst jetzt gebracht werden. 


„Finssregnlirumg, Schifffahrt, Meliorntionswesen, Willbachverbannng, 
Ausnützung der Wasserkräfte stehen in jedem Flussgebiete in #0 innigem 
Zusaunwenhange, dns sie — vom Ssaudpankte der Praxia und Wissen- 
schaft — zur einheitlich im iunigen Connex zu einander bebandelt 
werden sollen, da nur ann an eine technisch correete, zielbewus«te nnd 
auch ökonomische Durchfiilrung dieser für alle wirthschaftlichen Gebiete 
des stuatlichen Gemeinwesens 30 wichtigen Waserbauten zu denken ist.“ 


Die Red. 


Seite 222. 





Es sollen daher alla Agenden des gesammten Wasserhanes in ein 
einziges Ressort vereinigt werden. Dane wird man nicht mehr sagen, 
dass die Administration so oft die Wissenschnft erechlage, 

Der leızte im J. 18W)-tagende Interwationale land- und forstwirth- 
schaftliche Congress zu Wien fasste anch diesbexäglich den folgenden 
Beschinsa: 

„Eine suchgewäße und technisch correcte Durchführung aller in 
das Gebiet der Wasserwirtbachaft fallenden Agenten. ala: Flnas-Unrreotio- 
nen, Schiffbarienchung der Fitisre, Ban von Schifffahrtseanilen, Schiff- 
fahrt, Bewässerung und Eutaässerung der Grundstücke, Wildbachver- 


banung, Ausnützung dor Wasserkräfte ete. jst uur daen milglieh, wenn | 
„D alle diese Agenden des Wasserbanes in einem einzigen Ressurt | 


vereinigt und einheitlich behandelt und gelritet werden; und wenn 

„2) die Gliedernng des mit den Agenden des wesammten Wasser- 
baudienstes betranten Persimala in den einzelnen der uhersten Stelle 
untergeorilneten Instanzen wicht lediglich nach den Grenzen der puli- 


tischen Verwaltungsbehirden, sondern zach den Grenzen der Strom- | 


und Flussgebiete erfolgt. 

Die nun am 20. März 1891 von dem Berichterstatter von Klltzing 
über Antrag des Ürafen von Frankenberg wegen Bildung «iser 
Behörde zur Wahrnehmung der Iuterossen der Wasserwirtl- 
schaft beantragte um vom Hanse an, enommene Resolution, die seiten® 
der Regierung aus formellen Ciründen allerdings einen Widerspruch er- 
fahr, bantet wie felgt 

„Die königliche Staatsregierung wird ersucht: 

Die Bildung «einer Behörde zu erwägen, weicher alle 


Wochenschrift des österr, Ingenienr- und Architekten-Vereines. 





Interessen der Wasserwirthschaft in Bezug auf die Landen- | 
eultor. auf Abweudung der Hochwassergeführen und bensere | 


Ausnützung für 


werden.* 


Behisffahrt und 


Warten, dab dan Bedürfnis nach einer Contralbehärde, weiche alle in 
das Gebiet ver Wasserwirthschaft fallenden Interessen wahrzunehmen, 
daher auch alle daranf heziirlichen Agenıden zu leiten und dorchen- 
fibren bar, besteht — und daß daher eine solche Central-Behörde auch 
geschaffen werden mmas. 

Die Begründung dieser Anträge ist aber je nach dem Standpunkte 
der Antragsteller und nach den Interessen, die Erstere biebei vertraten, 
eine zelır verschieiene und verschielenartige gewesen. 

In der Regel standen sich zwar stets Landwirche unıl Wanserban- 
Techniker ziemlich schroff gegenüber, und verweise ich diesbezüglich 
nur anl die Verhandlungen am 111. Binnenschiffahrts-Congresse zu 
Fraukturt a. M. (Wochenschrift, 1854, 8. 304,) 

Die Gründe der Fucbtechniker fanden im Referate des Inter- 
antionalen Iand- und forstwirtbschaftlichen Congrenses zu Wien 1840 einen 
conereten Ansdruck, Im Referate hie es: 

„Es ist eine in Fachkreisen vielfach gehörte Kiage, daß die Zer- 
stücklung der einzelnen Agenden des Waaserbanues in den verschiolenen 
Ressorts er atantlichen Verwaltung, dann zwischen der stantlichen und 
Provinzialverwaltung sowohl die Behandlung der wasserrechtlichen Fragen 
als auch die technisch correcte Darchführang der verschiedenartigen 
wasserbanlichen Arbeiten sehr wngebustig beeintinst. Man begegnet 
daher oft der Thatsnche, daß der Ingenieur für Flussregulirungen, jener 
für Meliorationen, jener flir Wihlbachverbanung uw. », w., die in ihren 
Fächern Vorzügliches leisten, dech nur das ihnen unvertrunute Special- 
interesse einseitig vertreten und dab dann naturgemäß eine richtige 
Lisang aller oft widerstreitenden Interessen nicht platzgreift,* 

Die zur Brgeludung des Graf von Frankenberg’schhn An- 
tragen eingesetzte Commission jrimg dngegen größtentheils von ganz 
andern Voransetzungen aus. Sie nalım in Vornherein an, daß die preus- 
sischen Wasserbanterchniker nur Stiek- uni Flickwerk leisten, sich um 


Melioration der Gründe, und auf Ihaa. war hinter den Dämmen geschieht. 
keine Rücksicht nehmen, u. & f£. — Daher milste eine staatliche 
Öberrormnndschafis-Behörde für die Interessen der Wasserwirth- 
schaft geschaflen werden. 

Der Standpuokt, den die Mitglieder dieser Comnission in ihrer 
Mebrheit eintahmen, ist zumindest schr eigenartig, Zum besseren Ver- 
stäudnis exeerpire ich jedoch die bei der Verbandlung gehaltenen Reden: 

Berichterstatter von Klitzing: „Meine Herren, der Antrag 
Graf Frankenberg zieht sich bereits durch mehrere Sewionen hin- 
durch, Tch milchte ılas in diesem Falle als ein graßes Glitck betrachten ; 
denn die (Gründe, die diesen Antrag veranlasst haben, haben aich mit 
hen Zeit derart verstärkt, dad sie augenblicklich mit elementarer Gewalt 
reden, 
techniker aufzukommen. Die Herren Wasserhanteehniker baben sich 
bisher gegen alle unsere Bitten, gegen alle nusere Einwendungen einfach 
mit einem kurzen Nein oder mit langen theoretischen Prörterungen ge- 
wandte, Sie haben sich zu Arnlerungen verstiegen, von denen ich einige 
geirekt den Herren vorführen möchte, Ein Herr schreibt: „Hiernach 
erncheren die von den Deichverbänden und Landwirtben erhobenen 
Klagen hiber die schlimmen Folgen der Olterrsgolirumg für sie in jeder 
Beziehung unbegränder un iniisen sich in Lob and Dank verwandeln.“ 
Ein anderer schreibt: „Es darf also mit Rocht die Ansicht, daß die 
Landwirtimehaft durch die Flussregulirungen benachtheiligt werde, als 
eine irrige bexeichner werden.“ Ich kann aus perslinlicher Erfahrung 


Und dies wird nöthig »ein, um gegen die Herren Wiusserban- | 


Üewerbennterstellt | 


Nr. 26, 


— — 


sprechen. Ich wohne an der Warthe, da, wo sie die Netze aufgenommen 
hat, und kurz, che aie in die Oder gebt. Ich bin vor wenigen Tagen 
dort gewesen.“ 

Redner schildert den Notlıstand im Jahre 1889, deu Winter des 
Jahres 1890 nnd fährt fort: „Das Jahr 189 is nun wieder schr viel 
schlimmer Da sitzen wir wieder im Waaser, Man mas mar die Wohnungen 
und Stallungen tief im Wasser innerhalb des Deichen gesehen kaben, 
wie ich vor wenigen Tagen sie gesehen habe, wie die leute in einem 
Tags Hea, Dang und Vieh retten sollten, um dies auf's Trockene zu 
bringen, dann kaun man kaum mit aller Gewalt eine gewisse Erbitterung 
gegen die Herren Wasserbantechniker zurlickhalten, welche immer nur 
wit ihren tbeoretischen Erörteramgen ana beweisen wollen, daß wir uns 
irlüchlich Nlihlen und ihre Wasserbaucorreetaren anerkennen müssten. Ich 
glanke zuletzt, wenn ‚ie Herren Recht haben, hahen die Filase ent- 
schieden Unrecht. Wenn ibre Theorie riehtig wäre, köünmte uns duch 
das nicht alle Jahre von Neuem passiren. . . .* 

Nan folgt die Aufzählung einer Reihe von ausgeführten Coreetions- 
Arbeiten, die nach Ansicht des Bedners die Ahflussrerhältnisse mar ver- 
schlechtert haben, trotz der Einrede der Grandbesitzer. Darauf begründet 
er weiters seinen Antrag wie folgt: 

„Meine Herren! Da muss uubelingt Abhilfe geschaffen werden, 
und diese Abhilfe ist nach der Meinung der Commission des Hauses wur 
daduech möglich, daß eine einheitliche Behörde für die ganze 
Wasserrerwaltoung geschaffen wird. .. Wie weit das Laienelenent 
zu betheiligen wäre, darin gingen die Ansichten etwas auseinander. 

Ich möchte vun diesem Platze nicht asheiden, ohne ein Wort des 
Dankes au den Herro Minister der öffentlichen Arbeiten. Als wir im 
Järner auseinandergingen, bedrohten una Sahmee- nnd Eismasen mit 
einer großen Wassernoth. Sie hatten die sechs Ministerien, welche 


! heute an dem Wasserbau betheiligt sind, veraulaast, sich für 
Im Wesen decken sich diese Beschlüsse. Man sollte daher glauben, | 
dab dieselben einem inneren Bedfirinis enteprungen aind, oder mit andern | 


Y 








diesen einzelnen Fall einmal zu vereinigen, die Sache im eine 
Hand zu iegen — und «lies hat sich sehr bewährt, Dank der Energie 
des Herm Ministers. Ich michte aber davor warnen, diesen 50 bewährten 
Händen auch künftir ılen gunzen Wasserbau auzavertrauen. Vor einem 
solchen Antra.e möchte ich warsen, 

Es sind dem Schoßkind unserer hentigen Tage, dem Handel und 
der Industrie, namentlich auch dem öffentlichen Verkehr, schon derartige 
Üpfer von Seiten der Landwirthachaft gebracht worden, dad ich davor 
warnen müsste, gerade den Minister für die öffentlichen Arbeiten mit 
diesem Amte zu betranen. Es möchte vielleicht dahin kommen, daß, 
wenn fiir die Schiffahrt wirklich anf's Aunberste anf den Serömen gut gesorgt 
wäre, daß ıdlaun die Laudwirthschaft an ihren Ufern keins Fracht mehr zu 
geben hkltte.* 

Der Redner bespricht schließlich noch einen Vorschlag, der Schid- 
fahrt. etwa eine kleine Schiffahrtsahgahe aufznerlegen, um den kleinen 
Leuten entlang der Ufer von Seiten des öffentlichen Verkehrs, der sie 
(die kleinen l,ente) vernichtet, eine Eutschädigung leisten za können. 

Graf ron Frankenberg: „Ueber die Schädlichkeit des 
Wassers und seine verderblichen Wirkungen hat der Herr Varredner 
schon geaprochen. Ich habe aber bei meinem Antrage auch die segen+ 
reichen, nutzbringenden Wirkungen des Wasers im Ange gehnbt, die 
meiner Deberzeugung noch bei uns auch nicht annähernd richtig nnd ge 
nügend ansgenttzt sind. 

Der Herr Vorredser hat bereits bemerkt, daß jetzt bei jedem 
Werk, jeder größern Unternehmung, die sich anf das Wasser bezieht, 
sechs Ministerien mitznsprechen haben. Die Competenzen dieser 
verschiedenen Ministerien sind öfters fraglich, und wie ich erfahren 
babe, auch häufig Reibungen nicht ansgeschiossen. Deshalb sind ja die 
Herren Minister aelhst endlich zu der Erkenntniß gelangt, dab ein eit- 
heitlicheres Verfahren norhwendig ist ete, 

Ich wünsche jedoch, daß der Weg, der im Jahre 1889 von den 


h ! h h h |! beiden genannten Ministerien eingeschlagen worden ist, weiter verfolgt 
die Bedürfnisse der Landwirthschaft zumeist gar nicht kümmern, anf die | 


werde, bis er zu einem Ziel gelangt, un dieses zu erreichende Ziel sehe 
ich darin, daß eine einheitliche, große Behtrde geschaffen 
wird, welche alle Interessen der Wasserwirkhschaft ia sich vereinigt und 
eiuheitlich bearbeitet. Meine Horen, namentlich auf dem Gebiete des 
Wasserrechts wird diese Beblirde ein sehr weites und sewensreichen Feld 
der Thari:keit finden, dem dieses Gebiet liegt wie kein anderes bei 
uns im Argen und ist im Rückstand um Jabrzelmte.“ 

Der Hedner bespricht dann die verschiedenen Lilcken der Gesetz- 
gebung in dieser Richtung nmd fährt fort: 

. „Die deutsche Landwirthschaftsgesellschaft verlangt die Einriehtung 
eines Wasseramtes, welches weitgehende Befugnisse in Bezug anf das 
Wasserrecht hat. Sie verlangt die Anlage eines Wasserbuches, das iu der 
Art der Katasterbficher alla Verhältnisse in Berng auf das Wasser auf- 
nimmt und regelt; ex soll enthalten die Rechte an den Gewässern, Quellen, 
Brummen. Wasserleitungen u. &. w, die Rechte der einzelnen Grundstücke 
der Wassergenossenschaften, die zur Nurzung und Leitnng des Wnasers 
vorbamlen sind. Es snll ferner in dem Geserz das Privatwasserrecht be- 
bandelt werden, das Eigenthum am Wasser, der Gebrauch desselben, die 
Beschränkung im Gebrauch, die Abgrenzung der Rechte und das Er- 
forderuis der wirklichen Benutzung. Deun, meine Herren, es existiren 
Ja jetzt eier sehr viehlnche Rechte an ıler Benutzung des Wassers. 
die dnrchans nieht in dem Ma6stale ausgenntet werden zum Nutzen der 
Allgemeinheit, wie es nürhig wäre, eh möchte nur daranf hinweisen, 
dab wir zahllose Mühlen haben, welche dns ansschlie- 
liche Recht auf die Benutzung der Wanserlänfe be 


Ir. 

aitzen, auch wenn esihnen garnichtnutzt; wennder 
Müllerso viel Wasser hat, daßer es frei fortlaufen 
l&sst, so dürfen die anliegenden Besitzer davon zur Beriernlung ihrer 
Wiesen und tberbaupt za Culturzwecken keinen Gebrauch machen. 
Das ist ein großer Schaden für las ganze Land, der abgostellt werden 
sollte. Ferner sull in dem Privatwasserrecht die Einrichtung neuer 
Nutzupgsanlagen grregeit werden, ebenso die Unterhaltung der Privat- 
gewässer — nuch das lat ein ebenso schwierigen, als wichtiges Thema 
— uud die Fischereirechte, welche ebenfalls bei nus in verschiedenen 
einzelnen Bestimmungen geregelt sind, einheitlich und genügend aber 
darchans nicht, — endlich auch der Schutz der Fischerrianiagen, das 
Deichwesen, die Vorfluthrerhältninse n, #». w. Es soll ferner das öffentliche 
Wasserrecht in Beziehung anf den Nutzen der öffentlichen Gewässer, 
der schifibaren Flüsse, der Ableitungen und Canäle berticksichtigt werden. 
Sie sehen, welch’ umfangreiches Thema sich die deutsche Landwirth- 
schaftsgesellschnft gestellt hat, nnd dad sie einen Gemerzentwurf durch- 
gearbeitet bat, gereicht ihr gewiss zum Lobe Der Entwurf wird den 
hohen Ministerien in Prenßen wuterbreitet, damit derselbe als Grmnd- 
Inge zu den daselbat gepflogenen Verhandlungen tiber dasselbe Thema 
gebraucht wird. 

Nun, meine Herren, komms ich auf die Schäden zu sprechen, 
von denen der Herr Referent schon ein tranrigex Lied gesungen hat. 
Ich muss das leider weiter fortführen Eine einheitliche Regulirung eines 
Wasserlanfes oder Flusagebieten, die allein wirksam sein würde, haben 
wir noch nirgends. Ueberall haben wir Stückwerk und Flickwerk, 

Eine von dem Mluisteriam 1867 der Landesvertretung übergebene 
Denksehrift hat sich ausführlich tiber die Regulirung der schlesischen 
Gebirgefltisse ausgesprochen.” 

Der Reiner bespricht diese Denkschrifk und sagt weiters, daß die 
von den Hydrotekten angtwendeten Methoden, die lediglich die Fluss- 
lüufe gerade legen, den Wasserabilnss möglichst fürdern und dadurch 
bei eintretenden Dammbrüchen geradezu die Ueberschwemmungen noch 
steigern. Die Hydrotekten können aber keinen Deich bauen, der vor 
dem Hochwasser schützt etc, 

„Ich habe früher eiumal erinnert au ein Wort, das Kaiser 
Napoleon IIL gesprochen hat zu einer Zeit, wo auch in Frankreich die 
Weisheit noch ıarin gipfelte, überall einzudeichen. Der Kaiser hat an 
seinen Minister in einem berühmt gewordenen Briefe folgendes geschrieben: 
„Das System der Deiche ist wur ein Pallietivmittel, welches den Staat 
zu Grunde richtet und za unvollkommen Ist, um tnsere Gelände zu 
schützen, man wird gezwungen, die Dämme immer zu erhöhen und 
zu verstärken und immer unter genunnere Aufsicht zu stellen.“ Meine 
Berren, die Dämme müssen immer erhöht werden, weil die Flasssohle 
sich erhöht.“ 

„Der Kaiser kommt zu dem Schluss, die ganze Aufgabe besteht 
dario, den jähen Wasserandrang hinzuhalten und ihn zu verspäten. 
Dieses Versuche lehnen unsere Hydrotekten immer noch ab, sie wollen au 
diese Aufgabe nicht herangehien. sie begntigen aich mit dem, was sie 
gelernt haben und was, wie ich ihnen mittheilte, ungentgend ist und 
uns nicht schlitzen kann.* 

Der Redner eitirt noch eine Reihe von Eindeichungen, die ibren 
Zweck sicht erfüllt haben, wo Deichrerbrüche eintraten, u. ». w. Er be 
spricht diverse Vorschläge von Nichttechnikern, die seiner Ansicht nach 
schr zweckentsprechend zu sein scheinen, 


So den Vorschlag Gersons, die Winter- und Frühjahrswässer 
hinter die Dämme einzulassen, um dort befruchtend zu wirken und 
düngende Stoffe abzulngern, »o des Öeeonomierathes Claasen, ilber 
das ganze Land ein Netz von Sammelweihern anzulegen, welche die 
Niederschläge auf einige Zeit zurückbalten sollen, indem die niedrigsten 
Punkte im Niederschlagsgeblet aufgesucht und mach Kenntnis der 
höchsten Niederschläge für das nöchige rückzubaltende Wasserquantum 
nls Reservoirs eingerichtet werden sollen. Er bemerkt weiter: 


„Das Wasser kennt keine Grenzen, keinen Staat, Deswegen halte 
ich »# flir absolut nothwendig. das ein allgemeines demtsches Waaser- 
recht geschaffen wird und dasa nicht jeder einzelne Staat für sich 
arbeitet. Denn bei unserer staatlichen Zerissenheit berührt fast jeder 
einzelne beieutende Fluss vorschiedene Staaten, er mus also in den 
oberliegenden Staaten ebenso der Regulirung unterliegen wie in den 
unteren In Schlesien würde jedenfalls ein Stantsrertrag mit Oesterreich, 
welcher das obera Niederschlagsgebiet der Oder in Behandlung nehmen 
würde, viel freudiger begrüsst werden, als der üsterreichische Handels 
vertrag, welcher jetzt in Sicht iet.“ (Lebhafte Zustimmung.) 

„Seitdem ist in dieser Beziehung nichts Erhebliches geschehen. 
Wenn eine grosse Behörde diese Aufgabe in die Hand nimmt, bin ich 
überzengt, dass sie gelöst werden kann. Wenn aber die jetzige Zer- 
splitternng der Gewaiten fortdauert, werden wir dienen Ziel nicht 
erreichen, und deshalb bitte ich Sie, meinen Antrag oder den Antrag der 
Commission anzunehınen.“ 


von Worysch wili zwar nicht das eben gehörte Sündenrezister 
noch erweitern, kann aber nicht umhin, seiner Freude darüber Ausdruck 
zu geben, dass im vorigen Jahre bei Tillowitz eine Brücke fortgerissen 
wurde, zumal Graf Frankenberg den Teohnikern dies Schicksal vor- 
hergesagt hatte, Er kritisirt darauf ebenfalls dia Regulirungsarbsiten 
an der Oder und die Thütigkeit der Wnsserbau-Organe und bemerkt 
zum Schlusse: 

„Den Herm Minister für Landwirtbschaft bitte ich aber, alle Be- 
schiüsse des schlesischen Provinzial-Landtages, mit Ausnahme zweier 
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abzulehnen, Uebernehimen Sie keine Sabvention aus dem Lundesmelin- 
rationsfond, denn die beabsichtigten Reguliruugen werden keine Meliora- 
sion, sondern eine Lnndesbeschädigung sein.“ 

Minister für Landwirtbschaft, Domänen und Forste von Heyden: 
Ich glanbe, dass die gute Absicht der Staatsregierung mit dem Com- 
missions Autrage und den bereits atattgefundewen Erwignngen nicht 
wesentlich gefürdert werden wird, Soll die Behörde, die beantrugt wird, 
tiber alle Details bei der Rerulirang der Stromgebiete, d.i. unserer 
großen Flüsse Rhein, Eibe, Weichsel ete entscheiden und dieselben 
regeln bis auf den kleinsten Graben, der in ein Flassgebiet entwässert? 
Ist diese Centralbehlirde nis eine ansfihrende oıler bins begntachtende 
gedacht? Das gebt ans dem Antrage nicht berror nnd bleibt, wenn wir 
an die praktische Ansflihrung heranzehen, von dem Autrage nichts tibrig, 
als ein allgemeiner Ausdruck des Unbehngens mm der Unzufriedenheit, 
weiche heutzutage anf dem Gebiete des Waaserweseus in weiten Kreisen 
herrscht, 

Ich komme noch mit einem Wort auf die Herren Trebniker zuriick. 
Die Techniker haben alle Wassermeliorationen nicht erwa aus eigenem 
Antrieb gemacht, rie haben vielmehr die Mehrzahl dieser Unternehmungen 
projeetirt und demnächst ausgeführt an der Hand und anter dem Belrath 
derjenigen Leute, welche ein Interense zur Suche hatten, Ich glaube, os 
ist nicht wohlgerhan, wenn wir in Verhältnissen, die wir Alle beklagen, 
die aber hberbaupt zum grüßten Theil herbeigeführt sind durch Ursachen, 
auf die wir keinen Einfluss haben, Verhältnissen, die ganz aubergewihn- 
lich sind, immer nach einem Schnldigen suchen. Duß überhaupt einmal 
ein Techniker auch erwas nicht richtig prujeetirt nnd etwas in dıe Brüche 
geht, ist zweifellos, aber im Großen BE eine in der Art den Stab zu 
brechen Aber die Kenntnisse unserer Techniker, wis es Jetzt. beliebt wird, 
ist entschieden falsch, Richtig ist, dad der Schwe punkt unserer Thätig- 
keit, soweit die staatliche Fürsorge in Betracht kommt, längere Zeit 
vorzugsweise in der Ausbildung und Bemmtzung der Techniker far Schiff- 
fahrtezwecke sich bethätigt hat. Meine Herren, auf diesem Gebiete, das 
kaun keine Frage sein, ist Vorzügliches und Hervorragendes geleistet, 
Das Bessere wird nicht sowohl durch eine bloße Organisationsänderung 
geschaffen werden, sundero dann erst, weun die Lleberzengnug von der 
Verwendbarkeit der unser Vaterland durchxiehenden Warserläufe zu den 
verschiedensten Landesceultarzwecken Gemeingat weiterer Kreise geworden 


; jet, und durch umfangreiche Thätigkeit gerade auf diesem Gebiet der 


Kreis der sich für diess Angelegenheiten interessirenden md befählgten 
Techniker wächst. 

Grafv Brühl: 

Meine Herren, ich bin wirklich kein Frennd oder Verehrer der 
Wasserbautechniker, ich harmonire im «lieser Beziehung sehr mit dem 
Urtheilen, die wir bisher gehört haben; aber gerade, weil ich mit diesem 
Urtheil harmonire, komme ich zu einem ganz auderen Schluß wie die 
Herren Vorredner. Was sowohl Ihre Comminsion wie Herr Frankenberg 
vorschlagen, kommt mir etwa so vor — ich bitte diesen Vergleich nicht 
so wörtlich zu nelmen nla wenn Sie wollten den Teufel durch 
Beelzebub austreiben. Sie haben gar kein Vertranen zu den Wassorbau- 
technikern, und dann wollen Sie allerhöchste Wasserbau 
Techniker, die über alles das urtheilen und entscheiden sollen. Man 
schlägt für jedes Flussgehiet ein wiserigen Parlament vor; ıla sollen 
Laien mitsprechen un selbatverständlich auch Techniker. Weon Tech- 
niker wit Laien zusammenkommen, so behalten die Techniker die Ober- 
band, weil ale mit Ziffern rechnen köunen, die dem Lalen nicht za 
Gebote stehen. Ich muss es bedanern für den Antrag nicht stimmen zu 
können. Dazu müsste ein wirklich ausgearbeitetes Project vorliegen, es 
müsste gesagt sein, von wem und auf welche Weise die betheiligten 
Laien gewählt oder ernaunt werden sollen, ete 

Freiberr v, Stumm (Großindastrieller und als Gegner der 
Schifffahrtscanäle hekannt), verwahrt sich gegen die Bemerkung den 
Referenten, daß die Industrie das Schonsskind der modernen Gasetz- 
gebung sei und meint, sie sei eher als Prügelknnbe behandelt worden, 

Fürst zu OCornlath-Beuthen will dem vorbeugen, damit 
nicht spliter einmal (dem Herrn Strombaudireetor der Oder, dessen hyılro- 
technische Unfehlbarkeit im Ministeriom der öffentlichen Arbeiten, sont 
nirgendwo, ein Dogma zu sein scheint, als ein besonderes Verdienst an- 
gerechnet werde, indem er behanptet, das die Beseitiguug der dies- 
jährigen Eisverseizang an der Oder lediglich das Verdienst des Huch- 
wassers der Oder gewesen sei. 

Berichterstatter v. Klitzing erwidert dem Minister auf dessen 
Vertbeidigung der Techniker, es sei sonst nicht seite Weise, so scharf 
anzugreifen; wo aber ein Wasserhautechniker amtlich auftritt, tritt er 
derartig unfehlbar und mit solcher brutaler Mißachtung gegen jeden 
Laien anf, daß sich die Herren nicht wandern dürfen, wenn die Gegner- 
schaft auch einmal wieder zum Ausdruck kommt. Sie mögen das Urtheil 
der Laien mehr achten, etc. 





Ich habe diess Debatte möglichst getren und zum großen Theile 
fast wörtlich wiedergegeben, weil der Antrag des Grafv. Franken 
berg auf Einserzung einer Reichsbehörds zur Wahrnehmung der Inter- 
essen der Wasserwirthachaft durch diese Art der Mutivirung, die den 
preudlschen Wasserbautechnikern nur Unfähigkeit, Veberbebung, Rück» 
sichtsloaigkeit gegen die Ansichten uud Erfahrungen der Uferbewohner, 

ädigung der landwirtbechaftlichen Interessen nnd Gott weld was 
vorwarf — zumindest keins sachliche Begründung fand. Es wurde dabei 
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immer var von des Deichbrüchen und Urberschwenmmungen au der Uder 
gesprochen, die durch ein Zusammentreffen der nnginstigaten Umstände 
za sehr Ieklagenswertben Karastrophen MMhrten, von dem amleren Finas 
gebi.ten war aber keine Rede. Dub noch so umfassende Regnlirungs- 
urbeiten, mit den reichsten Geldmittelu dorist, Jahrzeline brauchen, um 
zur vollen Wirkung zu gelangen, wurde librrselen, DaB es aber iu dem } 
anderen Flussgebieten glart nbging. geht selbstverständlich an anf 
Rechnung der Vorschung nud da fanden die Herren für diese Wasser 
buutechniker consequenter Weise kein Wort der Anerkennung, weil dies 
ılie Logik ihrer Argumentation gestört hätte, Dab der Wasserbantech- ! 
uiker in seinem Wollen un Können an das Budget gebunden ist, fand 
auch keinerlei Ausdruck, 

Da diee Wuaswerhantechniker nnit Alle zanammen nichts tatıgen, 
»+ kanı es wahl mr im Gelate les Antragstellers Degen, dab ja der | 
Zukunft nur lie orfahreneren Laien die leitende Kalte in jenem Wanser- | 
parlament bilden sollen, das dan Prosrmmm tür alle Fragen der Wasser- H 
wirthachaft auszuarheiten bat. Man wird dann dem Wasserbantechniker 
wohl anch die Durchflussweiten fir die Brücken, die Höhe der Dume, die | 
Constrncrionsare und Metbode der Regulirang ete. vorschreiben, weil ; 
sotche Brücken und Dimme bereits weggerisen wurden, ete, Sind diese | 
Laien Industrielle uud Kauflente, u werten selbstreratänllich nur die | 
Intereasen der Schifffahrt in den Vordergrund treten, sind + Landwirde, | 
vo "pielt nur die Melioration die erste Violine; die vielwnechttreih- wien 
Laudwirkhe branchen keine schiffkaren Fllsse, die aber Bulenproducte 
exportiren, werden letztere ansprechen. Ler Müller wird eine Wehre und 
eine Wasserkraft verlangen, gegen die der Maschinenfabrikant feierlich 
protestiren wird, da er einige Damptmaschinen am Lager hat. 

Wo daher einmal die Sonderinteressen die mahzebende Stimme 
abgeben, ist + ülerhaupt mit ermer ratiomellen Wahrselmung aller 
wirhachaftlicheu Interes-en vorbei. 

Die Anbünger eiuer = gestalteten Wasserbehärde wügen doch 
einmal probeweise selbst den Veranch auf ibre Leistangsfählgkeit wagen 
md die 0 Kunpfohlene Ider des Orkonomiernches Clansen als Detail- 
projest behandeln Was da wohl die Grundherren jener tiefstgelegenen 
Nieilerschlagagebiete daxı sagen werlen, wein man dies in Sammel- 
teservolrs verwandelt. Dabei künnte dann allerdings g eichzeitig anch 
ein immenses Gebiet fir die Ingd anl Enten, Sumpfrügel uud anderes 
Getbier gewimmen werden, 

Daß manche Fehler hei wasserhantechnischen Anlagen vorgekommen 
sein mögen, berechtigt noch lange wicht, ein so ablällienı Urcheil über die 
preußischen Wasserhautechniker auszusprechen, deren eminente Leistangen 
anf den Üebieten der Finssregulirung und der Sebiffoarmachnng der 
Flüsse nieht nur am Frankfarter Congrese von allen Theilnehmern, 
sondern auch von en Facheollegen aller Läwler in hohem Maße an- 
erkannt wurden. 

Selbstreratändlich können die Herren anch den vom Wasserhau- 
Inspeetor Dittrich ans den Ergebnissen der Pegrelstände während 
der letzten 50 Jakre und dem Vergleiche des Zeitranns von '# Jahren | 
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vor der Kegnlirang mit jenem nach der Rermnlirung wissenschaftlich 
and atriets wachgewierenen Erfolg, dass in Folge der Beguliranz die 
Ausuferungs-Wasserstäude sswohl in «der Gesammtlilhe, als amch in der 
Dauer sehr nennenswerth gesunken sind, weler zugeben, noch nla einen 
Erfolg der prenawischen Wasserbantechniker anerkennen. 

Was hat so ein Urtheil für einen Werth, welches ans einem 
Datzend einzelner Beispiele alle übrigen bervorragenden Leistgugen im 
weiten Reiche gran ienorer. Tech glanbe, das ao manches ahfällige Wort 
auf seinen Urheber zuräckprallt, wenn er den Beweis für die Berechtigung 
dieses Urtheils erbringen mibte, Anch das bentehende prensaische Wasser- 
rechtsgesetz verpflichtet den Wasserhantechniker, den berechtigten 
Wims-hen aller Interesenten Folge zu leisten, Dhasa anlche Forderungen 
schr ut mawlor amd unerfililber aind, ist bekannt, Werden sie aber ab- 
grlehmr, ro ist dies uch lange nicht eine brrtale Missachtung jedes 
zumal der Nachbar dies Laien wabrseheinlich mit diem Ab- 
tehnumm sehr sufriedeneöirelle Ist. Dass aber die bestehende Waser- 
rechts-Gesetzeebnag dringend im Interesss der modernen Wasserwirch- 
schaft einer leginlatorischen Erweiterung und Umstaltung bedarf, haben 
lie Wanserbautechniker schon Jange selbst am meisten empfunden and 
dieser Muti-irang des Urmfen von Frankenberg werden alle aus Ileher- 
zenzung zustimmen, Kieser Bediirfniß wird aber nicht blos in Prenswen, 
sondern auch in den anderen Unltorstaaten sehr empinnden; die Ursachen 
will ich nieht weiter erürtern, 

In einem wichtigen Punkte deckt lich «ie Begründung sowohl 
mit den Beschitasen wie anch mit der Motirimmng derselben durch 
umlere Corporntionen und den internationalen lund- nd forsewirtischuft- 
lielien Uumgress in Wien ım Jahre 1800, niünlich: dass anch in Prenssen 
an den Agemlen dee Wasserbau verschiedene Ministerien betheiligt 
sind, oder wie diraf von Frankenberg sagt, am jeler gerünseren Unter 
nehmang, die rich anf «dan Wasser bexieht, mitensprechem haben. In 
dieser Richtung verlangt die Praxis nud Wissenschaft eine einheitliche 
Behandlung aller in die Wasworwirtbachaft fallenden Agenden, und dazu 
gäbe eine Beichs Wasserhanbehörde gewiss die beste Liseng. Aber post 
tot Jiserimign reram wird der Antrag des preussischen Herrenhnnses, 
0 gute Wirkung er hätte haben können, und ler ohne Zweifel obue die 
beliebte Beerlindung, die die beantragte Institution geradezu ala eine 
Beschränkung der fachlichen Thätiskrit des wiseenschnitlich gebilleten 
Ingenienrs hinatellt, won allen Wasaerbunteohnikern auch anf das Wännste 
beiriisst worden wilre — nur, wie der Heer Minister von Heyden 
richtig refleetiree, das Gefühl des Unbehagens md der Unzufriedenheit 
übrig Inssen, obwohl die weitan« grüssten Kreis (der prenasischen Bertl- 
kerung eine ungleich bewere und richtieere Meinung von den Leisttingen 
des preussischen Waserbautechnikera haben und dieser Art won Reichs- 
Wasserhehlnie wenig Sympathien eutgegenbringen werden, deen das 
hiense dann in der That, wie Grafvron BrAhl in der Debatte zwar 
nur vergleicheud bemerkte, den Teufel durch Beelzebnb anstreiben. 


Prof. Arthur Oelwein. 





Vermischtes. 


Personalnachrichtea. 


Das kais. nu. köinigl. Beichs-Kriegs-Ministerinm hat den Ingenienr- 
Assistenten der kais. m. königl. Bosnabalın in Visuko, Herem Ferdinand 
Schubert zum Präsitini Sekretär der Bahn in Barajero ernannt. 

Herr Ingenieur Josef Sauter wurde zum Oberingenieur der 
Franzens-Canal-Gesellschaft ernannt. 


Friedrich Schmidt-Denkmal. Laut einer Zuschrift Sr. Exe-!lenız 
des Herm Minister - Präsidenten Grafen Taafie an den Obmnun des 
Schmidt-Denkmal-Oomites, Herrn Überbanrach Berger, hat Se, Maleatät 
der Kaiser zu genehmigen geruht, dub zur Errichtung eines Trenkmales 
für Friedrich Freiherru von Schmidt aus dem Wiener Stadterweiterungs- 
funde ein Beitrag von zweitausend Gulden geleistet werde, 

Der Dom zu Fünfkirchen wurde am 22 d. M. in Anwenen- 
heit Sr. Majestät des Kaisers eingeweiht, Die Hestanration des Eines, 
welche einen Kostenaufwand von fiber TORE A, erforderte, wnnle 
bekanntlich nach den Pläuen den verstorbenen Domkanmeisters Freih. 
v. Schmidt and unter desen Oberleitung in dem ursprünglielien früh- 
romanischen Stile durchgeführt. Ihe Bauleitung war unserem Mitgliede, 
Herru Architekten Augmst Kirstein Abertengen Ansicht und Grundrib- 
skizzen des restaurirten Domes finden dem Berichte über die 
Studienreise des österr, Ingeniens- und Archieekten-Vereiues v, I. 1888, 
welcher in der Wochenschrift 1588, Ne. 35—88 verüffentlieht wurde, 

Der Brücken-Einsturz bei Monohenstein. Ein Kisenhaln- 
ungliick von seltener Schwere bat sich in der Schweiz ereimet. Am 
14, d. M, ist die Im Zuge der Jura-Simplon-Bahn über die Rirs filhremle 
Eisenbuhnbrücke sammt dem von 2 Maschinen gesogenen Persomenzugs 
&ugestürzt, wobei eine grosse Auzahl von Passagieren iman hört von 


sich is 








naher 100 Todten) ihr Leben einblissten oder schwer verwundet warden. 
Die Ursache dieser Katastrophe ist noch nicht festgestellt, Nach Aus- 
sagen von Fachleuten dürfte die mangelhafte Recunstrnetion der Eisen- 
träger nach der var einigen Jahren in Folge Unterwaschens der Pfeiler 
erfolgten Beschätigung der Construction die Ursache des Einstarzes 
sein, denn bei dem Dienstgewichte der beiden Lonomotiren von 649 
resp. 67°6 Tounen. ist nicht anzunehmen, dass das Gewicht allein die Zer- 
störung der allerdings wicht achr starken Construetion herbeifülrte. Die 
Construction bestand aus oben verbundenen Parailelgittertrügern (Warren- 
träger) von 41m Spannweite mit Fahrlaln anten, Wir hoffen demnächst 
in der Lage zu sein, einen ausführlichen Bericht. hierüber verbifentlichen 
zu können. —— 
Oonours-Ansschreibungen. 

Das k, u, &. üsterr.-ungar. General-Consnint im Sofia hat an die 
«U. Hamdels- und Gewerbekammer mirgetheilt, daß die dortige Munici- 
palität eine Concnrrenz für die Ausarbeitung eines Canalisirungs- 
projeetes für die Stadt Sofia anegeschrieben hat, Die Frist für 
lie Beendigung des Projeetes ist anf acht Monate festgesetzt. Die bei 
der Munieipalität einlanfenden Projeste werden am 16.28. Devember 1891 
um 3 Uhr Nachmittag erüffuet, Spärer einlangende werden nicht berlick- 
sichtigt. Das ausführliche Programm liegt im Kummerbarean zur Einsicht 
auf, wogegen die Pläue, Karten ete. im technischen Bureau der kenannten 
Munisipalität einensehen mind; für die besten Projsete sind drei Preise 
und zwar 10.000, 7000 and 5000 Frauen bestimmt. 


Die n.-ü. Hundels- and Gewerhekammer schreibt einen äffentlichen 
Conenrs ans für die Verleibung eineszweijährigen Stipeadiums 
von O8. jährlich zur Ausbildung eines Präcisious-Mechanikers im Aus- 
Iaude, vorzugsweise in der Herstellmg ron optischen und physikalischen 
Instrumenten, Die Gesnche sind bis 15, Juli 1.1, am die n.-6. Hundels- 
und Gewerbekammer in Wien zu richten, welche auch nähere Auskünfte 


über die Bedingungen der Verleihung ertheilt. 
ee I inet 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 643 ex 1891. 


Berieht 


über die Fortsetzung der 6. (Geschäfts-) Versammlung der 
Session 1891/92, 


(Sebluss zu Nr. 28.) 


Der Vorsitzende ertheilt zu Absatz RB der Vorlage das Wort dem 
Herm Referenten: 


Referent RB. v. Kreun: 


„Bei dem ersten Antrage betreffend Schatz der Standssbezeichnungen 
„lugenieur“ und „Architekt* handelte es «ich nur daram, jene Personen 
von unserem Stande ferne zu halten, welche das Ansehen denselben 
schädigen. Zu diesem Zwecke erschien es notlhwendig, diejenigen näber 
zu bezeichnen, welchen diese Standesbezeichnungen von rechtswegen zu- 
kommen sollen und wurden daber zu diem Zwecke jene Batimmungen 
zwammenzestellt, welche Ihnen heute vorgelegen sind und welche Sie 
soeben gutgeheilen haben. 

Wenn nach diesen Bestimmungen auch allen jenen, welche die 
zweite Stantspräfung oder die Diplomprüfung abgelegt haben, die 
Stanılesbeseichnungen Ingenieur oder Architekt zukommen sollen, so sind 
deshalb diese Standesbezeichnungen noch keineswegs akademische Titel ; 
ebensowenig wis Arzt deshalb ein akademischer Titel ist, weil in 
Oesterreich dermalen nur derjenige Arat sein kaun, der das medieinische 
Doetorat erworben hat. Der akademische Titel wird erst in dem zweiten 
am meisten augeföochtenen, jetzt zu behandelnder, beantragt. 

Zwischen einer Berufsbszeichnnng und einem akademischen Grade 
Antrage, dem int aber strenge zu unterscheiden. Erstaren zu führen ge- 
stattet der Staat demjenigen, welcher gewisse Bedingungen erfüllt, die 
dem Staate gegenüber nachzuweisen sind, letzteren verleiht die Hoch- 
schule, allerdings über Ermächtigung oder unter Zustimmung des Staates, 
aber ohue desen weitere Einflaßnabme anf Grund anderer von ihr allein 
zu beurtheilender Bedingungen. 

Mit Ritcksicht hieranf bestehen auch an nilen Facnitäten der Univer- 
sität, mit Ausnahme der medieinischen und au der technischen Hoch- 
schule, zweierlei Arten von Prüfungen: die Staatsprüfungen und die 
Rigorosen oder Diplompräfungen. 

Der von den meisten Gegnern des Doctor-Titels gemnehte Vorschlag, 
sur eine Art von Prüfungen an der technischen Hochschule zu belassen, 
nad mit dieser ala akademischen Grad den „Ingenieur“-Titel zu ver- 
binden, ist, #0 gut er sicherlich auch gemeint ist, nicht geeignet, die 
Stellung der Techniker zu heben. Soll der Mann, der aus einer Schula 
hervorgeht, geachtet sein, a0 mul vor Allem die Schule selbst eine ge- 
achtete sein, 

Wenn eine Schulte aber alle ihre Hörer mit einem Male mibt, 
wenn @ gar keinen geben darf, der auch außerhalb sichtbar Aber das 
gewöhnliche MaG herausragt, dann ist os eben nur eine Berufsschule, 
aber keine Hochschule Wenn Sie der tenbnlschen Hochschule das ihr 
heute schon zustehende Becht zu graduiren nehmen, dann dürfen Sie sich 
wicht mehr dagegen verwahren, wena auch aus den Gewerbeschulen 
„Ingenienre* hervargeben und wenn man in der Gesellschaft den Ingenienr 
nar ala eine höhere Art ron Handwerker betrachtet. 

Sie berufen sich auf die medicinische Facultät, bei der nur eine 
Art der Prüfung besteht, Sie berufen sich darauf, ın& bei einzelnen Be- 
hörden aur wenige der Boumten Doctoren sind, Sie folgern daraus, daß 
einerseit« eine Art Prüfung wie bei den Medieinern gentigt, andererseits, 
daß der Doetor-Titel im Niedergange ist, und bezeichnen die Einrichtung 
das Doctorates ala etwas veraltetes, dem wir, der jüngste Stand, nicht 
zustreben sollen, ja Sie führen sogar die soeben eingebrachte Kegierungs- 
vorlage, betreffend die rechts- und stantswissenschaftlichen Studien nnd 
Stantsprüfungen, für ihre Gegnerschaft gegen (lem Doetortitel ins Feld 


und behaupten, daß diese den Werth des Doctor-Grades noch mehr 
berabdrücke, Diese Behauptungen nnd Folgerungen sind aber nicht richtig. 

Der Doctor-Titel ist allerdings in seinem Ansehen etwas verblaßt, 
aber nieht weil zu wenige, sondern weil zu viel Doetoren sind. 

Der Doetortitel ist alt, aber nicht veraltet, und wenn Bie die eben 
erwähnte Regierungsvorlage genau durchlesee, so werden ie finden, dass 
dieselbe gerade das Gegentheil von dem sagt, was Bis aus derelben 
folgern wollen. Erlauben Sie, daß ich Ihnen zwei Sätze aus der Begrlin- 
dung derselben vorlese, 

„Endlich ist noch der Anordnung zu gedanken, 
welche im $ 6 des Entwurfen getroffen wird; siebe 
seitigt die gegenwärtig geltende Bestimmung, wo 
nach der Grad eines Doetors der Rachte gleiche 
Wirkunug mit den vollkommen abgelegten Staats 
prüfnngen hat* 

„Diese Gleichstellung hat sich in mancher Be- 
ziehneg als mißlich erwiesen; sie verkennt den prim- 
eipiellen Unterschied, welcher zwischen den sw 
nächst auf praktische Zwecke gerichteten Staat» 
prüfungen und dem Doctorat, als einem streng wissen- 
schattliehen akademischen Grade, obwaltet. Soll 
letzterem dieseEigenschaft vollauferhalten bleiben 
“so ist für praktische Gesichtspunkte kein Raum g®- 
boten: das Docterat muß vorallem nicht als Bernfn- 
prüfung, sondern als Erprobung freien wissenschaft- 
lichen Strebens erscheinen. Diesen Gedanken folge, 
riehbtig durchzuführen, wird es noch das legislatiren 
Eingreifens in auderer Richtung bedürfen; sodann 
wird auch die Unterrichtsverwaltung in die Lage 
kommen, unbeirrt durch praktische Räcksichten die 
Anforderungen für die Erlangung des Doctorgrades 
seiner Bedeutung gemäß featzustellen.* 

Ich glanbe, diese Sätze unterstäitzen unsere Ansicht, daß an der 
technischen Hochschule zwei Prüfungen bestehen müssen. 

Es missen am einer Hochschule Fachniänner und Fachgelehrte 
gebildet werden, und wenn auch heute ieser Standpunkt in der Stwdien- 
ordonng der medieinischen Facultät nicht zum Ausdrucke kommt und in 
jener der technischen Hochschule nur schwach angedeutet ist, so wird 
sich, wie aus der vorliegenden Begründung zu entnehmen ist, die 
Regierung auf diesen Standpunkt stellen, deu auch Ihr Comits in Uebar- 
einstimmtung mit den meisten Vereinen und mit den Beschlilssen des 
TI. Ingenisurtages einnimmt. 

Wollen Sie hente aussprechen, übern]! gibt es Fachmänner und 
Fachgelehrte, nur nicht in dem Ingenieurfache, so int es Ihre Sache, Ihr 
Comitt kann es aber nicht unterlassen, Sie zu warnen, sich auf einen 
solchen Standpunkt zu stellen. Der Schlachtraf: Hie Ingenieur, hie 
Doctor, ist ein brudermördericher, der nicht in unsere Kreise paßt, 

Niemand im Comits will, dad der Doctor den Iugenisur verdränge, 
Wir wollen nur, daß die Gleichwerthigkeit der technischen Hochschule 
und der Universität anerkannt, und schin auch der technischen Fucultät 
ebenso wie allen anderen Facultäten, das Becht zuerkannt werde, 
Dostoren zu promoviren. Und hier komma ich gleich auf einen Punkt, 
den ich nieht übergeben kann, auf die Vereinigung der technischen Hoch- 
schule mit der Universität. 

Der Gedanke einer solchen Vereinigung hat allerdings etwas 
Bestechendes, aber sehen wir una die Sache ganan an, uo ist ja die 
Universität »elbat schen lange nicht mehr vereinigt. In Wien und auch 
anderwärts wind die einzelnen Facultäten in getrennten Gebäuden uuter- 
gebracht, au einer Universität bestehen oft nur eine oder zwei Facultäten, 
an einer anderen alle vier. Außerdem umfassen die Universitäten schon 
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Innge nicht mehr alla Wissenschaften, sie simd nicht mehr die universitas 
literaram, die sie ehemals waren, Ea ist dies auch nicht möglich. Der 
Umfang der Wissenschaften ist heute ein zn bedeutender, 

Verfolgen Sie daber diesen Gedanken nicht weiter, sondern be- 
steben Sie nur anf der vollständigen (leichstellung der technischen 
Hochschale und der Universität. Setzen Sie alch Aber kleins Meinungs- 
verschiedenbeiten hinweg und streben Sie dem erhnbenen Ziele der 
Förderaug nnseren Auschens zu. 

Nur zu oft schon hat dns rlcksichtsloae Festhalten des Einzelnen 
an seiner vorgefaßten Meiunng unserem Stunde Schaden gebracht. 

Wenn Zwei sich streiten, frmut sich der Dritte, lantet: sin altes - 
aber wie ich glaube nicht veraltetea — Sprüchwort, und Jarum schließe 
ich mit der Bitte, seien Sie einig und gehen Sie nnvor- 
eingenommenindie Einzelnbesprechung ein.* 


Bamlimetor-Stellvertreter Zelinka: 


„Die Frage, die jetzt aufgerollt ist, ist so klar und von dem 
Herrn Referenten in 30 eingehender Weise besprochen worden, dal &# 
mir nur obliegt, einige wenige Worte an Sie zu richten, Es handelt 
sich in diesem Punkte um die Gleichstellung der techulachen Hoch- 
schulen mit dem Universitäten. Es soll durch Verleihung des Daetors 
grades an die diplomirten Ingenieure, die eine Summe ron Arbeit, von 
Wissen und von Stadium aufgewendet haben, denselben das geboten 
werden, was im allgemeinen Denjenigen eingeräumt wird, welche an der 
Universität gleich wissenschaftlich gebildet worden sind. Und warum 
wollen Sie deun das Unrecht begehen und den diplomirten Ingenienren 
deu entsprechenden Titel nicht zukommen lassen, wohl nur darum, weil 
Sie glauben, dad dies nicht nothwendig wäre. 

Wenn Jemand nnschuldig verurtheilt wird, ihm also ein Unrecht 
zugefigt wird, 0 wird in jedem Menschen ein Gefithl der Erbitterung 
und des Mitgefilhis rege. Warum aber wollen Sie kein Mitgefühl haben, 
wenn Jemand um seine richtige Bezeichnung gebracht wird, eins Be- 
zeichnung, die ibm mit Fug und Becht zukommt? Sie wollen sagen, 
“ad der diplomirte Ingenieur wit dieser Bezeichnung richtig gekenn- 
zeichnet ist. Was int denn das Wort „diplomirt“ für den Techniker ? 
Ich möchte sagen eine Abminderung des Wertlies, denn es gibt, wie ich 
schon einmal auf dem zweiten Ingenienrtage erwähnt babe, diplomirte 
Hebammen; es gibt — und ich habe dies in einer Zeitung gelesen — 
diplomirte Friseure (von denen einer einen Vortrag über dns Ergranen 
der Haare gehniten hat), und ern gibt noch andere derartige diplomirte 
Leute, und mit demselben Worte „diplomirt“ sollen diejenigen Techniker 
bezeichnet werden, die eine solche Unsumme von Wissen durch eifriges 
Studium erlangt baben? Ich kann Ihnen dahernur dieAn 
nahme der Roferentenanträge empfehlen“ 

Generaldirectionsratb Oelwein: 

„Auf die Bemerkung des Herm Vorredners möchte ich doch 
erwidern, daß bis jetzt eine diplomirt« Hebamme oder ein diplomirter 


. Friseur noch nicht mit einem diplomirten Ingenieur verwechselt wurde, 


Nur in dem Falle, als dies dennoch geschehen wäre, hätte der Herr 
Coliegge mit seinem Vergleiche Recht gehnbt.* 
Rrgiernngarath R. v, Sehlin: 


„Nach den eminenten Auseinandersetzungen des Herrn Referenten 
wäre eigentlich gar nichts zu bemerken, Aber ea sind bereits das letzte 
Mal von verschiedenen Seiten Aruderungen gemacht worden, die 
erkennen lassen, daß die Beprilfe einerseits über die „Staatsprüfung“, 
andererseits über die „Diplomaprüfung* nicht scharf anseinander gehalten 
werden, und dies ist sehr wichtig, 

Wir missen mit den gegebenen Factoren rechnen, und ge- 
geben ist das Factum, dad Stnatsprüfungen abgehalten werden, Der 
Staat hat das Recht, ja sogar die Pflicht, sich zu tiherzengen, ob die 
Alwolventen der technischen Hochschule dn« gesammte Wissen, das noth- 
wendig ist, um im Staate, Lande oıer bei Privatkörperachuften wirksam 
zu sein, bei welcher Wirksamkeit die öffentliche Sicherheit, das öffent 
liche Wahl tangirt ist, in sich aufgenommen haben. Diesberiglich heißt 
es auch ausilrücklich ie den Bestimmungen, betreffeud die Rerelung des 
Prüfungs- und Zenguiswesens an dem technischen Hochschnlen in dem 
Abschnitte bber Staatsprifungen: „Zur Erprobung der an einer technischen 
Hochschnle erlangten wissenachaftlich-technischen Berufsbildung werden 
Staatspräfungen abgehalten." Diesen heißt es ana der Zeit, in welcher 
das &. k. polytschnische Institut zur k. k. technischen Hochschule erhoben 
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wurde, im Regulativ far die Abhaltang der strengen Prilfungen an der 
k. k. technischen Hochschule in Wien: „Durch die strengen Prüfungen 
soll die höhere wissenschaftliche Befähigung des Candidaten für seinen 
Bernf erwiesen werden.“ Wir haben damit am der technischen Hoch- 
schule, meine Herren, das Recht bekommen, strenge Prüfungen abzu- 
balten und Demjenigen, der diesalben bestand, einen akademischen Grad 
zn verleihen, ihn zu befürdern, ibn zu promoviren. Die technischen Hoch- 
schnlen haben somit das Promotionsrecht. Dies ist ein Recht, welches 
die Hochschule kennzeichnet, Es handelt sich also lediglich darum, daß 
Demjenigen, welcher die strenge Prüfung abgelegt hat, nicht mehr der 
entschieden unpamende Titel „diplemirter Ingenieur“, sondern 
der Titel gegeben wir, der die akademische Würde von Alters her kenn- 
zeichnet und beibehalten werden soll, der Titel „Doetor". Derjenige, 
der diesen Titel erworben bat, zeigt damit gleichzeitig au, dad er sich 
das Ziel gesetzt hat, auch fernerhin der Entwicklung der Wissenschaften 
zu dienen and nach dieser Richtung seinem Vaterlanle dienlich sein zu 
wollen. Dies ist der Sinn, welcher in der allgemein verstandenen Be- 
zeichnung „Doctor“ liegt und erklärt die Bedeutung und den dauernden 
Werth dieser akademischen Würde. Um die Gleichheit mit den Univer- 
sitäten auch mach dieser Richtung zum Ausdruck zu bringen, and um 
das kennzeichnendste Wort als Titel für Diejenigen zu wählen, welche die 
Befähigung der höheren wissenschaftlichen Ausbildung nachgewiesen haben, 
bitte ich, für denAntrag des Comit&n zu stimmen, d. 1. für die Za- 
erkennung des Doctortitela. Es wird auch noch weiters die Verordnung fiber 
die Habilitation zu berücksichtigen sein, wonach Docenten an technischen 
Hochschulen Jene werden können und ein Recht biefür erlangen, welche 
sich der strengen Prüfung mit Erfolg unterzogen haben und des bezüg- 
liche Diplom vorzuwelsen rermügen, 

Es ist dies also derselbe Vorgang wie an den Unirersitäten, und 
wird biedarch der Manta wissenschaftlich höberen Strebens gekennzeichnet 
und für die akademische Berbätigung bevorrechtet; jeder Promorirte 
wird ein Glied der Hochschule, welche ihm das Diplom ertheilte, Dadurch 
wird aber nicht ansgeschlossen sein, daß jene Fachgenossen, welche in 
ihrer Jugend sich «ine tiichtige wissenschaftliche Basis erworben und 
nach langjähriger, vielseitiger Praxis erfahrene „Ingenieure geworden sind, 
alsdann anch einen Lehrstuhl einnehmen werden, 

Solche Doetoren der Ingenienrwissenachaft und erfahrene Ingenieure 
sind die berafenen Männer für die akudemische Lehrthätigkeit an tach- 
nischen Hochschulen, und bin ich versichert, dad «es anch in Zukunft nie 
an Cnmdidaten fehlen wird, welche sieh zur Ehre tumseres Berufes — die 
Pflege der Wimenschaften als Ziel wetzen.“ 

Ingenieur Gaertner: 

„Der Herr Referent bat in einer s0 vortrefflichen Weise seine 
Ansicht vertreten, ‚dass ich mich in Folge dessen nochmals veranlasst 
sche, die gegentheilige Anschanung hetreffs Verleihung des Doctor-Grades 
dureh einige Worte zur Geltung zu bringen, 

Vorerst Iemerke ich, dass der Herr Referent die Frage nicht 
richtig gestellt hat. Er sngt, dass die Vertreter der gegentbeiligen 
Meinung von der Verleiköng eines akademischen Grades überhaupt nichts 
wissen wollen, in Folge dessen die Frags der Verleilung den Doetor- 
Grades von selbst entiallen würde, So steht aber die fragliche Differenz 
wicht, vielmehr handelt es sich vorerst darum, ob den Technikern, welche 
strenge Prüfungen abgelegt haben, überhaupt ein akademischer Grad 
verlieben werden solle oder nicht, 

Nach zuatimmender Erledigung dieses Punktes Ist zu beschließen, 
welcher Name diesem (irade gegeben werden solle. Da sehr wohl auch 
Jene, welche sich gegen die Verleihung des Doctor-Titels ausgesprochen 
haben, dennoch für die Verleitung eines akademischen Grades mit einer 
anderen Bezeichunng an solche ausgezeichnete Techniker stimmen können, 
0 bin ich der Meinung, das der Herr Referent die Frage nicht richtig 
gestellt hat. 

Was nun den vielfach bemängelten Titel .diplomirter 
Ingenieur“ betrifft, »0 bemerke ich, dans man auch von einem 
Doctor dipiom* spricht, Für uns Techniker scheint es mir aber nicht 
gleichgültig zu sein, ob durch umsere Hochschule ein akademischer Titel 
mit einem Namen verlieben wird, sus dem gar nicht mehr zu erkennen 
ist, dası der hiemit Ausgezeichnete dem technischen Stande angehört. 
Derselhe verliert mit dem Momente, wo er den Titel „Doctor* au- 
ulmmt, jene Bezeichnung, die wir alle mit Stole führen sollten; der- 
selbe heisst nicht mehr „Ingenieur“ oder „Architekt“, er ist „Doetor.* 


Kr. ri 
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Ich möchte Sie daherersuchen, bei der Abstim- 
mnag darüber, welche Bezeichnung dem zu verleihenden akademischen 
Grade zu göben ist, biefür nicht don Doetor-Titel zu wählen. 


K. k. Hofrath Dr. Böhm: 

„Eutschuldigen Sie, meine Herren, dad der vorgerlickten Zeit 
ungeachtet, auch ich ein Wort in dieser Angelegenheit sprechen will. 
Es handelt sich jedoch um eine sehr wichtige Frage. Ich glaube, daß 
die ganzen Schwierigkeiten, welche aufgetaucht sind, in dem, ich müchte 
sagen, formalen historischen Momente liegen, aus dem sich der Doetor- 
Titel herauskrystallisirt hat. Die Zuerkennong des Dostortitels ist be- 
kauntlich ein Privilegiom der Universität und bezeichnet dieser Titel 
einen akademischen Grad, welchen die Universität demjenigen verleiht, 
welcher die erforderliche hühere wissenschaftliche Ausbildung nach- 
gewiesen bat. Nun müssen wir fragen: Wann wurde diesss Vorrecht der 
Universität geschuffen? Was war damals die Universität? Die Univer- 
sität hat damals den gesummten Kreis des Wissens umfaßt, nnd #o und 
deßhalb sind auch die verschiedenen Facultäten entstanden. Damals war 
von der technischen Wissenschaft noch keins Rede, sonst wäre sie 
gewiß in die Universität einbezogen worden. 

Die Universität, eine so ehrwänlige Institution sie ist, soll sich 
nieht wie ein verknüchertes Gebilde ibrer eigenen weiteren Ausgestaltung 
verschließen. Die naturgemäße Lösung wäre, die technische Hochschule 
der Universität in irgend einer Form das Wie gehört jetzt nicht zur 
Sache — einzuverlaiben oder anzugliedern. Es besteht in dieser Be- 
ziehung für die Healisirung des in Bode stehenden Wunsches zweifellos 
eine formale Schwierigkeit, aber weil eine solche besteht, die Waffen zu 
strecken und zu sagen, da than wir nicht welter —- dies wäre ein nicht 
#a rechtfertigeudes Verhalten. Wir missen mit der Zeit fortachreiten. 
Es werden sich vielleicht einmal die formalen Schwierigkeiten heben 
lassen. Es ist Sache der berufenen Organe, diese Aufgabe zu lösen, und 
= gut es möglich war, seinerzeit die Universität zu schaffen uud mit 
gewissen Privilegien auszustatten, ebensogut muß es den obersten Macht- 
habern möglich sein, auch in dieser Riehtang den Forderungen der Zeit 
Rechnung zu tragen, 

Ans diesen wenigen Worten können Sie ersehen, daß ich daflir 
bin, dab die gleichwertige akademische, wissenachaftliche Ausbildung 
des Technikers nach durch einen gleichwerthigen akademischen Grad zum 
Außerlichen Ausdruck gebracht werde, und ich füge gleich hinzu, dab 
nach meiner Ansicht dies in keiner anderen Form als durch dem Doetar- 
Titel — den Dostorgrad — geschehen kanu, Es besteht ein gar großer 
Unterschied zwischen dem „diplomirten Ingenieur‘ und einem „‚Doetor der 
Ingenieurwissensehaften" o. dgl. 

Wir reden ja unter uns. Die Bezeichnung „diplomirter Ingenieur“ 
ist dem Doctor-Titel nicht gleichwerthig; sie entspricht trotz Allem einem 
minderen Grade. Die Gleichstellung der technischen Hochschule mit der 
Universität muß, wenn sie vollkommen sein soll, auch änderlich ent- 
sprechend zum Ausdruck gelangen. Herr Regierungsrath Professor Schön 
kat richtig gesagt, das Recht ist vorhanden, aber es kommt nicht zum 
Ausdrucke. Wie es schon ss hüufig im Leben vorkommt, so wird auch 
hier etwna gegeben, aber man gibt es — weil nicht gang — eigentlich 
doch nicht, Ich will keine Beispiele auflihren; es gibt deren genug in 
den verschiedenen Branchen. 

Wie die in Redo stehende Aufgabe gelöst werden aull, ist eine 
andere Frage, Ich balte es nber dennoch für angemessen und für die 
Päicht des Ingenienr- und Architektenvereines als Fachvertretung, in 
dieser Richtung vorzugehen. Es kommt aber noch ein Moment dazu: Es 
iat in der früheren Verbandlung von der Vorbildung auf der Mittel- 
schnle die Rede gewesen. Man ist zu meinem Bedauern, zwar doch wit 
berechtigtem Vorbedacht, dieser Frage vorläufig ans dem Wege gegangen, 
Die Frage nelbat Ist aber sehr wichtig und wenn Sie darauf hinwirken, 
dns den technischen Hochschulen das Recht ertheilt werden möge, den 
Doctorgrad zu verleihen, so wirken Sie indireet aueh für eine dem thut- 
sächlichen praktischen Bedürfnisse entsprechende Vorbildang für (lie 
Hochschulen, für dns Zustandekommen der für die zeitgemäße wissen- 
achaftliche Vorbildung der Jugend überbanpt nötbige einheitliche Mittel- 
schule, sie wirken für die Verwirklichung einer wichtigen fortschritt- 
lichen Idee, Ich als Mitvertreter des ärztlichen Standes kaun nicht um- 
kin, dies auszusprechen. Das ist vielleicht gerade der Punkt, wo bezüg- 
lich der Reform der Mittelschule der Hebel angesetzt werden muß, um 
enllich das zu erreichen, was wir im Interesse des Fortschrittes wln- 





sehen müssen, es soll nach dieser Richtung hin der Unterschied in der 
Bewerthung der für die technische Hochschule und die Universität erfor- 
derlichen Varbildung verschwinden. Prodnetives Wissen un Können soll 
auch an dem technischen Hochschulen zu entsprechendem Ausdruck ge- 
langen. Es ist auch weiterhin erwähnt worden, daß der Ingenieur von 
dem Dsetortitel als solchem eigentlich war nichts habe, Das ist aber 
nicht richtig. „Doetor" ist ein genereller Name, es gibt Doctren der 
Rechte, der Aledicin ete.; waram soll #s nicht auch Doetoren der 
Ingenieurwissenschaften geben? 


Ich will aber noch weiter gehen, man muß über die Dinge klar 
und offen reden. Es ist hobe Zeit gewesen und lebhaft begrüße ich as, 
daß die Regierung von richtigen Erwägungen geleitet, sich bestimmt 
gefunden hat, anläßlich der beantragten Abänderung der Rigurosen- 
ordanng für die Juristen das Doctorat als das herzmatellen, was es ur- 
sprünglich war und was es sein soll, „Doctor“ hedentet den Gelehrten, 
den Fachgelehrten; nur darum, weil Doetorat und Berufsprüfang nicht 
streng auselnandergehulten wurden, weil der Doetortitel wit der Berufs- 
bezeichnung identifichtt worden ist, ist seine Bedeutung zum Theil ver- 
ändert und verwischt, iat sein Werth herabgemindert worden. Dal das 
Doetorat der Rechte für gewisse juridiache Berofszweige den Befähigungs- 
uachweis bildete; dad dies im der Mediein durchaus so ist uud in ab- 
sehbarer Zeit kaum anders werden wird und werden kann, hat gewis 
wicht dazu beigetragen, um dem Doetortitel jenes Ansehen zu verleihen 
und zu erhalten, welches ihm gebührt. Dies Verhältniee und That- 
sachen haben es auch ermöglicht, daß solche Worts gefallen sind, wie 
sie hier vorgebracht wurden. 


Es handelt sich durchaus nicht um die Einfehrung einer Berufs- 
bezeiehnung fir den absolrirten und gepriften Techniker; fir diese 
genügt der anf Grund der Stantaprifungen erworbene und gesetzlich 
zu schützende Titel ‚Ingenieur‘, ‚Architekt‘ vollkommen; es banıelt sich 
lediglich darum, das die an einer technischen Hochschule erworbene und 
ürchgewiesene Ausbildung und Rignung zu wissenschaftlicher Thätigkeit 
in einer dem zu Grunde liegenden Wissen und Können entsprechenden 
Weisse gekennzeichnet warde und zu würdigem Ausdruck gelange. Es 
werden ur Wenlge dieses Ziel für erstrebanswerth erachten und er- 
reichen, aber denen, die in dem Falle sind, dies zu wollen und zu thun, 
denen soll die Möglichkeit hierzu nicht verschlossen sein. Im Interesse 
des Technikerstandes, im Interesse der Hebung desselben, 
im Interesse der Hochschule und des allgemeinen cultu- 
rellen Fortschrittes muB ich Ihnen empfeblen, alles das zu 
verfolgen, was das Comit& als wichtig nnd richtig erkannt 
und Ihnen zur Aunahme vorgeschlagen hat.* 


R. b. Regierungsrath Professor Radinger: 

„Ich muss mich vorerst als Mitglied des Comitss bekennen und 
zwar ala eifriges und warmfühlendes Mitglied desselben, und ich wünsche, 
dab die Anträge des Comitds, bezüglich der Verbeserong der Stellung 
der Teeliniker nach Anden hin auch von Erfolg begleitet seien, Ich be- 
finde mich nun mit allen Anträgen des Comit& in voller Ueberein- 
stimmung, bis anf Einen: die Bitte um Verleihung des Doetortitels 
Wärde eine Universität oder würde die Regierung sagen: Seht, die 
Techniker, welch’ große Werke sie auf der Basis ihrer Wissenschaft voll 
brachten, wie sie die Natar in der Erkenmntnid ibrer Gesetze in dem 
Dienat der Menschheit zwingen, wie sie zum märhtigsten Factor der 
Caltar erwachsen; ibren Jüngern, deren Srmdien zu den schwierigsten 
gehlren, weiche der Mensch betreibt, gebührt der Doctorgrad dech 
ebenso wie den nach jrleichartigen Prüfungen Diplomirien der gleich- 
artig — anderen Hochschulen — so wilrde ich darin nur ein ein- 
faches Recht erkennen nnd begrüßen. Ich stimme in alle Argumente ein, 
die da sangen, daß das bequeme Gewand dea Doctartitels eine allgemein 
verständliche Anerkennung einer geschlossenen wissenschaftlichen Bildung 
wäre. Ich bin aber auch ein praktischer Ingenieur und ermesse bei jeler 
Erscheinung, ob das Wünschenswertie auch erreichbar sei. Ich habe 
daber auch gelernt, Wünsche ersterben zu lassen, die mir unerreichlar 
scheinen, und mir scheint es, daß gesrenwärtig keine Universität so helle 
und selbatlos und so welt vorgeschritien ist, und selbst auch nicht die 
Regierung sich soweit in das Ermessen und in die Anerkennang der 
technischen Wissenachaften vertieft bat, daß sie hente den Technikern 
den Destortivel zu ertbeilen geneigt wäre, Üb die Universitäten den 
historischen Doetortitel nicht auch etwa hikker erachten, wenn er in 
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einem engeren Kreise verbleibt, ob die Regierung in Anbetracht der ge- 
ringen Zahl von diplomirten Technikern es noch nicht an der Zeit hält, 
denselben einen akademischen Grad zu verleihen, das weiß ich nicht, 
aber ihre Abneigung ist ein Factor, mit dem gerochnet werden murs, 
und er erbringt mir die feste lWeberzengung, daß der Ingenieur- und 
Architekten- Verein hento mit weiner Bitte um Verleihung des Dostor- 
titels an die diplomirten Ingenienre eins Fehlbitte (kun wird, und mir 
scheint es und ich fltrehte, daß wir uns mie der Verfolgung diesen An- 
trages eine Abweisung holen und mit dem einer Blamage preisgeben 
werden. 

Non möchte ich mir erlauben, zur Versöhnung der Gegensätze 
einen Vermwittlungsantrag zu stellen, um einerseits die Annahme des 
ganzen Schriftstäckes auch Jenen zu ermöglichen, welche auch aus 
anderen Gründen gegen den Doctortitel für Ingenieure sind und 
andererseits die Beseitigung jenes Vorschlages zu erzielen, der zu meinen 
Bedenken führte, Durch diesen Vermittlangsantrag würden wir uns 
nichts vergeben und dabei doch unserer Meinung Ausdruck geben, dab 
den diplomirten Ingenieuren der Doctorgrad gebührt, wobei wir uns doch 
das Recht wahren, die Erfüllung unserer Wünsche sin anderesmal zu 
verlangen, wenn die Möglichkeit des Erreichen» winkt. Mein Antrag 
würde einfach dahingehen, in dem mit gesperrten Lettern gedruckten 
Schlußsntze des Punktes 3 eine stylistisch ganz kleine und einfache 
Aonderung vorzunohmen, nämlich im Schinssantrage # statt der Wurte: 
„und daB daher denselben das Recht zuzuerkennen ist* die Worte: 
„und daß en daher einfach Hecht wäre, denselben den 
Doctortitel suzuerkennen* zu setzen. 


Mein Vorschlag bietet der Regierung eine Erleichterung und die 
Möglichkeit der vollen und baldigen Annahme unseres Ansuchens, deren 
übrige Pankte voranssichtlich gar keinen Schwierigkeiten und Weiterungen 
begegnen. Er gibt aber nuch gleichzeitig den aufgeklärten Männern der 
Universitätskreise einen Fingerzeig und ich empfehle Ihnen daher 
dns Aussprechen unserer Ansicht auf das Recht auf den 
Doctortitel, aber nicht die direote Bitte um Verleihung 
desselben.” 


Docent Dr. Mosar: 


„Bei der rorgerückten Stande werde ich mich ganz kurz fassen 
und gleich von voruherein erklären, dass ich fir Verleihung beiler Titel, 
des Ingenieur- and des Doctor-Titels bin. Wenn ich nach sa vorzüglichen 
Vorrednern nicht anf das Wort verzichte, so geschieht dies nur, weil 
mir ein Punkt vielfach unrichtig aufgefasst erscheint. Diesen möchte ich 
klar stellen. Es ist nämlich mehrfach die Ansicht geäußert worden, als 
wenn die Unirersitätsstudien nur zu einem Titel, dem Doetor-Titel 
führen. Das ist nicht richtig; sie gewähren zwei Titel, Auf die nener- 
liche Trennung der juristischen Examina in Oesterreich ist hingewiesen 
worden. Lassen Ste mich der Kürge wegen nber un den dentschen Uni- 
rersitäten exemplifieiren — das, was ich darlegen will, tritt dort klarer 
zu Tage. 

Diese Universitäten gewähren zwei Titel, sie führen und zwar 
jeds Facoltät zu zwei Examen, zu dem Stants-Examen und zu dem Doetor- 
Examen. Die wedicinische Facaltät 2. B. bereitet den praktischen Arzt vor. 
An diesen Titel „praktischer Arzt“ ist die Ausübung des ärztlichen Be- 
rofes geknüpft. Ebenso bereitet die juridische Facnltät für den juristi- 
sehen Stastadienst vor, die philosophlache Faenltät für das Gymuasial- 
lehrfach. Ausserdem aber erhellt jede der Facultäten den Doctor- Titel. 
Für weiche Leistangen wird num der eine, fir welche der andere Titel 
ertheilt ? Oder wie ich mich sorrecter ausdrücken milsate, für welche 
Leistungen soll der eine, für welche der andere ertheilt werden? Der 
Daetor-Titel soil für prodnctive Leistungen, für eine Förderung der 
Wissenschaft gegeben werden; die Staatsezamina haben receptivre 
Leistungen zu fordern, Diess beiden Schlagwörter „receptiv“ unı 
„productiv“ Jassen Sie mich hervorheben. Tas eine bätte daa Exumen 
als Ingenicar zu charakterisiren, das andere das Doctorexamen an den 
technischen Hochschulen. Bei diesem sind weniger „eingebuffelte“ Kenut- 
nisse aller Fächer, ala vielmehr in erster Reihe produetive Fönle 
rung eines einzigen Faches zu verlangen. 

Den von Herm Hofrath Dr. Böhm ansgesprochenen Gedanken, 
daan die Annahme des vorliegenden Antrages auf die Mittelschule zurtick- 
wirken rmtlsste, milchte ich als einen glücklichen bezeichnen. Die üster- 
reichisehe Mittelschule steht durch ihre Organiention auf dem vordersten 
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Piatze, Hierdurch erhält sie einen Impuln, diesen Rang auch ferner x= 
bebanpten.* 

Beh. aut, Ingenienr R. v. Pinchof: 

„Pa wurde benntrogt, den Schlusssatz des Punktes 8 nach der 
Bichtung abzuändern, dass es dert heilen soll, es sei Recht, den diplo- 
mirten Ingenieuren den Doctor-Titel zuzuweisen, Ich meine jedoch, dass 
wir es nicht nothwendig haben, derartige Verwässerungen vorzunehmen. 
Ich glaube, dass es endlich am der Zeit ist, dass der Oesterreichische 
Ingenienr- und Architektenverein zusammensteht wie ein Mans und alch 
gicht durch Einzelninteremnsen bewegen lasse, in suleher Weise vorzu- 
geben. Ich empfehle Ihnen daher, den Comits-Antrag anzunehmen, so wie 
er ist. Wozu sollen wir uns auch ducken? Wir sind freie Männer, wir 
angen unsere Meinung frei horans, Suche der Regierung wird en nein, 
uns zu erwidern, und weun sie unseren Wünschen nicht entsprechen will, 
werden wir nochmals kommen und #0 lange, bis wir eins günstige 
Antwort erhalten. Der Antrag des Comit&s ist mit Ernst und Sach- 
keuntniss berathen worden, es grziemt sich, dieser Arbeit Rechnung zu 
tragen, und ich empfehle daber Ihnen nochmals die Anusahme demelben.* 


Diplomirter Ingenieur Kapaun: 

„Nach den ausgezeichneten Ausführungen des Herm Hofruthes 
Dr. Böhm könnte ich wohl auf das Wort verzichten, Ich müchte aber 
doch auf die Bemerkung des Herm Ingenieure Gaertner einige Worte 
erwidern, Ihm that ea leid, dasa wir, wenn der diplomirte Ingenieur 
ala soleher fälle, und der Doetor-Titel geschaffen wird, den Ingenieur- 
titel mieht mehr führen, Dies ist ein neuer Gesichtspunkt, aber er int 
so gründlich widerlegt worden, dass ich mich mit der Betonung dieses 
Umstandes begnügen kann. 

Herr Professor Steiner ist leider beate nicht anwesend, weshalb 
ich mich nur darauf heschränken will, zu erwähnen, dass es nach seiner 
Ansicht wänschenswertb sel, nor bezüglich der Mathematik und 
Physik den Doetor-Titel zu verleihen, und es ist nicht einleuchtend, 
warum wir micht bexfiglich aller Iugenjieurwissenschaften 
das Recht haben sollen, diesen Titel zu verlangen. 


Beferent R. v. Krenn: 

„Ich halto es nach den Ausführungen meiner Herren Vorreiser 
anr für nothwendig, noch zwei kurzs Bemerkungen zu machen. 

Herr Hofrath Dr. Böhm hat gesngt, dass die Regierung, wenn 
wir den Dietor-Titel anstreben, gezwungen werde, io der Mittelschnl- 
frage einmal Stellung zu nehmen. Hieza muß ich erwähnen, dass dies 
Erwägung auch mit ein Grund war, waram Ihr Comit# dermalen die 
Mittelschulfrage nicht zur Besprechung gebracht hat. 


Herr Regieraungsrath Radinger hat gesagt, wir sollen zwar aus 
sprechen, dass auch der technischen Hochschule das Recht gebtihren solle, 
den Doetorgrad zu verleihen, zur Erlangung dieses Rechtes aber keine 
Sehritte unternehmen. Hiezu muß ich bemerken, dass mir das rein unver- 
»tändlich ist, wie ein Maschinenbau-Ingenienr, in demen Fach der Fort- 
schritt vielleicht am weitesten reicht, der Zeitstrümnnge nicht 30 weit folgt, 
dass or nach bescheiden ist, Mit Bescheidenheit kommt man heutzutage 
vicht weiter. Ich empfehle nochmals die Annahme der 
Anträge des Comitäsu“ 


Bei der nun eingeleiteten Abstimmung wird vorerst der Antrag 
Prof Radingers abgelehnt und hieranf über Autrag des Herrn 
Ingenieum Gaertner der Antrag des Comitds in zwei Abschnitten zur 
Abstimmung gebracht, wobei der erste Abschnitt, lautend: Der Dester- 
reichische Ingenieur und Architekten-Verein er 
achtet, dasa die techniache Hochachnie anf roll- 
kommen gleicher Stufe mit der Universität steht” 
mit überwältigender Mehrheit, der zweite Abschnitt lautend: „and dass 
daher derselben das Recht zuzuerkennen ist, den- 
jenigen Hörern, welche an der technischen Hochschule 
diestrengen Prüfungen abgelegt haben, den Doctor 
grad zu verleihen“, wis die hier vorgenommene Abzählung der 
Stimmen ergab, mit 98 gegen 42 Stimmen angenommen 
wurde 

Der Vorsitzende ertheilt sodann zu Absatz € der Vorlage das 
Wort dem Herrn Referenten: 

Referent R. v. Kreun: 

„Der Abantz © enthält nichts nis den Antrag, die Präfungsordnung 
für die strenge Priifung abzuändern. Er enthält nicht den Antrag, die 
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Prüfung zu erleichtern ; das Wissen soll nicht herabgedrückt werden, es 
soll wur die Art und Weise, wie die Prüfung abzulegen ist, so ge 
ändert werden, dass es menschenmöglich ist, diese Prüfung nuch zu 
machen, obne materielle Verluste zu erleiden, die vielleicht meistens die 
Tüchtigsten am schwersten fühlen, Die Anträge gipfeln darin, dase die | 
erste strenge Prüfung schon nach dem zweiten Jahre abgelegt werden 


kann, dass aus derselben bestimmte Gegenstände auszuscheiden aind, 
deren Kenntnisse durch einzeine Prüfungen mit mindestens „sehr 
gutem Erfolge* nachzuweisen ist, dass die Stadirenden, welche 
ans allen Gegenständen sehr gute Erfolge haben, von der erateu Prüfung 
enthoben werden können, und dass anch aus der zweiten Prüfung ein- 
zelne Gegenstände ausenscheiden sind, deren Kennteiß durch Einzeln- 
Prifungen mit mindestens „sehr gutem Erfolge“ nachzuweisen Ist, 

In einer kurzen Wechzelrede, an der sich die Herren diplomirter 
Architekt Hrach, Reetor Professor Dr. Finger, ÜberBanrath 
Prenninger, Ingenieur Stigler, Regierungsrath v, Schön und ıer 
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Referent betheiligen, wird besprochen, dass zwar nach dem gegmwärtig 
empfehlenen Studienplane nicht in alles vier Fachschulen sämmtliche in 
die erste strenge Prülang einbezsgemen Gegenstände während der ersten 
zwei Jahre gehört werden, Ans dies aber wohl möglich rei. 

Bei der num eingeleiteten Abstimmung wird der Absatz € 
des Berichtes mit großer Majorität angenommen. 

Die in den „Schinssbemerkungen* enthaltenen Anträge 
bezüglich der formellen Behandlung der Vorlage, wurden nahezu mit 
Stimmeneinhelligkeit angenommen. 

Der Vorsitzende dankt nun den Herren Comitämitgliedern, ins 
besondere den Herren Referenten für deren Mührwaltmsg und spricht 
den Wunsch ans, dass die gefassten Boschlüse unserem Stande zum 
Wohle gereichen mögen, 

Schluss der Sitzung 9%, Uhr, 

Der Schriftführer : 
L. Gassebner. 


Ueber den Bau des Nord-Ostsee-Canales. 


Von Professor J. G. RB. v. Sehoen, 
(Hieem die Tafel A.) 


Eine neue Verkehrsstraße für Schiffe steht im Baus zum 
Zwecke der Verbindung der Nordsee mit der Üstsee, 

Nachdem ich anfangs Herbst 1890 die Banstrecken des | 
Norl-Ostsee-Canales bereiste, zuvor mir aus den Veröffentlichungen 
des Regierungsbaumeistere Sympher das Geschichtliche und das 
zur Beechinssfassung vorgelegte Projeet ale auch der Bericht 
des Geheimen Öberbaurathes Baensch über das genehmigte 
Bauproject bekannt waren und nachdem diese Wasserstraße ein 
Bauwerk größeren Umfanges und von ausgesprochener Bedeutung 
für den Verkehr im Allgemeinen ist, schilderte ich den Genossen | 
des Ossterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines in der 
Wochenversammlang vom 20, December v. J. diesen Bau und 
ließ in der Fachgrappe für Bau- und Eisenbahnwesen am 23. Jänner 
1. I. eine besondere Besprechung der bei dem Nord-Östsee-Canale 
bisher in Verwendung genommenen Baggermaschinen folgen, wozu 
ich Zeichnungen und Photographien benfitzte, welche mir Herr 
H. Vering in Hamburg freundlichst fiir diesen Zweck zur Ver- | 
fügung stellte. 

Diese interessante Bauausführung beabsichtige ich im Nach- 
folgenden den Fuchgenossen in den wichtigeten Umrissen vor- 
zuführen, und benütze ich neben meinen Aufschreibungen an Ort 
und Stelle über das mir Mitgetheilte die oben genannten Ver- 
öffentlichungen in dem „Centralblatt für Bauverwaltung.* 


Geschichtliches. 


Schon seit fünf Jahrhunderten wurden Vorschläge gemacht, 
um den Seeschiffen einen gesicherteren Weg zwischen der Nord- 
and Ostsee zu eröffnen, als jener um Skagen ist, Regierungsbau- 
meister Sympher gab in seinem eingangs angeführten Berichte 
über das Projeet des Nord-Östaee-Canales geschichtliche An- 
führungen, wonach von den älteren Vorschlägen und Ausführungen 
der Strecknitz-Canal und vornehmlich der Eider-Canal arwähnens- 
werth sind. Letzterer wurde 1777— 1785 vom Prinzen Friedrie h 
von Dänemark erbant mit Benützung des natürlichen Lanfes der 
Eider vom Meer# bis Steinrade, Der gegrabene Wasserweg nimmt 
beim Flemhndersee die Eider auf und mündete nördlich von Kiel, 
in der Bucht von Föhrde, Dessen sechs Schleusen haben jede 
32 m wutzbare Länge und 79 m Breite. Der Canal hat eine 
Wassertiefe von 32 m. 

Die von Jahr zu Jahr sich mehrenden Gefährdungen von 
Handelsschiffen am Skagerak und Kattegat mnssten bei der zu- 
nehmenden Entfaltung der Seeschifffabrt den Wunsch immer reger 
werden lassen, einen sicheren Seeweg, insbesondere auch für die 
Kriegsschiffe des neuen Deutschen Reiches durch eigenes Land- 
gebiet zu erhalten. Es sollen jährlich gegen 200 Schiife beim 
Umsegeln von Skagen verunglückt sein und dabei ein Werth von 
14 Millionen Mark in Frage kommen. Von friiher her waren | 
Vorschläge vorhanden, einen Seeweg über Jütland oder quer | 











durch Schleswig zu führen. ITusti schlug 1761 eine Linie von 


‘ Hoyer nach Flensburg vor. Die in unserer Zeit erfolgte Ver- 


größerung des Marinebafens von Kiel aber ließ es zweckmäßiger 
erscheinen, den Seeweg nahe von Kiel nach dem Westen ausgehen 
zu lassen. Unter Anderem schlug der Bendsburger Flottenaus- 
schuss 1848 vor, die Eider und den Eider-Canal auszubauen. 

Die Gebrüder Christensen veröffentlichten 1848 einen 
Entworf eines (anales von Eckernförde ausgehend mit Theilbenützung 
des Eider-Canales, um bei Brunsbüttel die tiefe Elbemündang 
zu erreichen, ohne Schleusen, unter kürzester Verbindung 


, beider Meere, Die Jetztangeführten Vorschläge liegen im großen 


Ganzen dem endgiltigen zur Ausführung bestimmten Projecte zu- 
grunde, und sind diesbezüglich vielfache Studien von verschiedenen 
Persönlichkeiten ausgeführt worden; #0 hat auch der Hamburger 
Kaufmann und Rheder H, Dahlström eine Schrift veröffent- 
licht: „Die Ertragfühigkeit eines Schleswig-Holstein’schen See- 
schifffahrts-Canales, Hamburg 1878°, Dieser erhielt dann auch 
die Conceseion von Prenden, die Vorarbeiten fiir das bezügliche 
Studium zu machen, denn Dahlström wollte ein Privatunter- 
nehmen gränden. Es wurden ihm die bishin gemachten Vor- 
studien von Lenze zur Verfiigung gestellt, welche dessen 


‘ Ingenieur Boden benutzte. 


Das Project der Genuunten lag nun von 1881 bis 1883 dem 
Dentschen Reichsrathe und dem preußischen Landtags vor. In 
Erkenntnis der Bedentung des Serweges für das Volkswohl, wie 
der ausgerprochenen Wichtigkeit für Zwecke der Vertheidigung, 
warde im Juni 1886 beschlossen, den Nord-Ostsee-Canal als 
vaterländisches Unternehmen aus öffentlichen Mitteln zu erbanen. 
Das Dahlström-Boden-Projscet wurde alsdann, den nenge- 
stellten Anforderungen und bewilligten Geldmitteln entsprechend, 
insbesondere bezüglich der Richtungsverhältnisse, verbessert. 


Baukosten und Leitung. 


Die Baukosten sind anf 156 Millionen Mark berechnet, 
Preußen leistet & fonds perda einen Vorausbeitrag von 50 Mil- 
lionen Mark. Nach dem Berichte des Geh, Überbanrathes Baensch 
beträgt die Zeitersparnis bei einer Reise, von Westen kommend, 
99 Stunden, bei solcher, von der Ostsee kommend, 45 Standen, 
wobei der ungemeine Gewinn an Sicherheit in Betracht kommt. 

Bei Ermittelung der Zeitersparnis ist eine Fahrgeschwindig- 
keit der Frachtdampfer in offener See von 5t/, Knoten oder 
Seemeilen in elner Stunde angenommen ; ferner sollen sich die 
Dampfechiffe im Canal mit 10 kn = 53 Seemeilen in einer 
Stunde bewegen; nach vorgenommener Erweiterung dann mit 
16—17 km. Für unvermeldliche Aufenthalte beim Durchfabren, 
„la bei den Schleusen ete., sind drei Stunden gerechnet. 

Als Verkehrsmenge wurden 92 Millionen Registertonnen in 
Aussicht genoinmen in rund 30.000 Schiffen, Baensch ermittelt 
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ferner, daß in einer Richtung 27 Dampfer und 30 Schleppzlüge 
mit je 3—4 Eegelachiffen das höchste Maß des Verkehres auf 
den Tag — von Morgens bis Ahenda — sein dürfte and werden 
auf diese Verkehrsziffer die banlichen Einrichtungen getroffen, 


Die Anlage des Canales {siehe Tafel, Fig. 2). 


Die Anlage des Canales zeigt bei Brunsblittel, woselbet 
die Elbe bei Niederwasser eine Fahrwassertiefe von mindestens 
9 m hat, die Einfahrt und bei Holtenan die Ausfahrt, beide 
durch Doppelkammer-Schlensen mit Gegenthoren, Vor- und 
Binnenhafen gesichert. Je nach den Anßeren Wasserständcn und 
jenen in der Haltung, werden die entsprechenden Schleusenthore 
geschlossen gehalten oder geöffnet, Das Schließen nnd Oeffnen 
soll erst bei Schwankungen des Wasserspiegels über oder unter 
050 m (also + Möß my stattfinden, Der Canal erhält somit 
nur eine Haltung, welche das Murschlaud durchzieht. 

Von Am O bis östlich von Burg km 2% werden nur eg 
ringe Einschnitte ansgehoben, zum Theil liegt das Land auch 
unter dem mittleren Haltungsspiegel, in welchen Strecken Deiche 
zum Schutze der angrenzenden Niederaungen ausgeführt werden. 
Bei Grünthal wird die Haltungsschle 33 m unter der Landfläche 
liegen und erreicht der Canal dort die 25 m hohe Wasseracheide 
zwischen der Elbe und der Eider, zieht sich längs des Laufes 
der Gieselan hin und gelangt unweit Wittenbergen an die Eider, 
welche daselbst abgeschlossen wird, Der Canal verfolgt sodann 
den Lanf der Eider bis Rendsburg (km 60) und ist entlang des 
alten Eider-Canules bis Holtennu durch die oberen Fiderseen 
gelegt. Bei Rendsburg wird der Canal ] km stidlich der Stadt 
geführt, um dieser Stadt die Handelswege nach Norden frei zu 
Inssen und auch große Anforderungen zu vermeiden, welche wegen 
Fortfalles der Wiesenüberschwemmungen gestellt warden, sobuld 
der nene Canal eine nördliche Lage erhalten hätte. Man sagte 
mir, daß in den dortigen Gegenden für 1 Are Acker 20 Mark, 
für 1 Are Wiese 40 Mark an Grundeinlösung bezublt wurden. 

Der Boden ist Sand, in tieferer Lage oft auch Triebsand, 
es lagern auch Moorschichten auf Klai a. ®. w. In letzteren 
diehten Boden trachtet man die eigentliche Haltung zu betten. 


Die Richtungsverhältnissee sind, wie die Situation 
Fig. 2 zeigt, ziemlich gänstire In den Krümmungen sind thun- 
lichst Radien von 3000 m, zam Mindesten aber solche von 1000 m 
angewendet, In Strecken mit Gegenenrven werlen Zwischengerade 
eingeschaltet, deren kürzeste Länge in einem Falle 2535 m (also 
zwei Längen von Schiffen größerer Gattung) beträgt. Die Summe 
der Centriwinkel, welche die Schiffe durchfahren werden, ist 
841 Grade. Der Einfahrtswinkel gegen die Strömungsachse der 
Elbe, von bestindiger Wassertiefe, beträgt 133 Grade, 

Der Längenschnitt (Fig. 1) zeigt den Wassersplegel, 
der einzigen Haltung in der Höhe des Mittelwassers der Ostase, 

d. 1. —0'23 Normal Null. 

Die Schifffahrt wird an der Ostsee gewöhnlich bei offenen 
Schleusen erfolgen, so daß daselbst Wasser in der Mehrzahl 
der Tage einfließen wird; un der Elbemündung dagegen wird 
das Offenlassen nur während 3—4 Stunden zu jeder Fluthzeit 
statthaben können, zu welchen Zeiten im Canale Strömnngen von 
0.80 m erwartet werden, welche im Maximum auf 145 m au- 
wachsen sollen. Während der 3—4 Stunden Offenstehens gelangen 
3-4 Millionen Cnbikmeter Wasser zam Ausflud, wodurch der 
Vorhafen und die Einfahrtsstruße gespült und entsandet werden, 
Es Ist berechnet, daß gleichzeitig auch 370 000 Cubikmeter 
Binnenwasser zum Abfluss gelangen. 

Sehr glinstie ist die Strömung des reinen Üstseewasrers 
durch den Canal gegen die Elbe zu, weil hierdurch schlick- 
hiltiges Wasser der Jetzteren ausglebiger zurickgedrängt werden 
wird, Unglinstig wirken die Westwinde, denn diese heben den 
Spiegel der Elbe und senken jenen der Ostsee, zu welchen Zeiten 
dann «das trühe Elbewasser eintreten wird. 

Der Wasserspiegel der Haltung krenzt an verschiedenen 
Stellen Binnengewässer; wo letztere büher liegen, werden Sen- 
kungen derselben ausgeführt, #0 an den Wehren und Schleusen 
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in Rendsburg an den Ober-Eiderseen. Die fünf übrigen Eider- 
Canalschleusen werden abgetragen. Die Wasserstände an den 
beiden Meeren und in der einzigen Haltung des Nord-Ostaee- 
Canales sind aus Fig, I u. 5 libersichtlich zu entnehmen, dergleichen 
die Höhen der Drempel. Die Neigung der Sohle gegen die Nord- 
see von horizontal auf 2°, und 3°/,, übergehend, ist so gewählt, 
damit bei niederstem Elbespiegel noch durchgehends eine Wasser- 
tiefe von 85 m vorbanden sei, der Tauchungstiefe der Kriege 
schiffe entsprechend. 


Der Querschnitt (siehe Fig. 63) wurde unter Ein- 
haltang folgender Bedingungen festgestellt: 

1. Der Cnnalgnerschnitt soll beim niedersten Wasserstande 
den sechsfachen eingetauchten Querschnitt der Handelsfahrzenge 
von 60-62 m* Inhalt besitzen, wonach zufolge abgeführter 
Rechnung, sowie von Versuchen im Großen ein Zugwiderstand 
für die Bewegung der Fahrzeuge resultirt, welcher nicht mehr 
wesentlich jenen bei Bewegung im offenen Wasser übersteigt, 

3, Für die Kriegsmarine ist die Schlenbreite von 22 m 
und die Wasserspiegelbreite von mindestens 58 m bei 85 m 
Wassertiefe erforderlich. 

3. Es soll die Vertiefung der Haltung auf 9 m in Betracht 
gezogen werden 

4. Für die Handelsmarine ist als größter Tiefgang für 
mittlere Fälle 65 m bestimmt, 

5. Die Breite in Kielhöhe ist für zwei Fahrzeuge mit 12 m 
Breite und vorsichtiger Vorüberfahrt zu bemessen, 

6. An den Ufern soll, damit die Wellen nicht zu stark 
brechen und auf die Uferwände zerstüörend wirken, eine Wasser- 
tiefe von 2 m vorgesehen werden, entsprechend den Erfahrungen 
am Suez-Canale 

7. Die Ufer sind in Höhe der Wellenbewegung mit hin- 
reicheud starken Steindecken zu versichern, um selbe vor Abbruch 
zu schützen. Die Bermen unter 2 m Weassertiefe längs der Ufer 
werden 2°5 m breit gemacht und je nach der Bodenbeschaffenheit 
erbreitert, z, B. im Moorboden bis I-50 m. 

Das Querprofil erfährt in den Strecken mit Curven unter 
2500 m» Radius eine Erweiterung und wird letztere nach der 
Formel (264 — Radius : 100) bestimmt, so daß z. B, bei einem 
Radius von 1000 m die Erweiterung 16 m beträgt. 

Eine weitere Abweichnng von der Normalbreite erfolgt 
inner den Answeichsstellen von 450 »n Länge,, worelbet die 
Canalsohle 60 m breit angelegt wird, damit Kriegsschiffe unbe- 
hindert darchfahren können, während alle anderen Schiffe in den 
Ausweichen gehalten werden, welche In circa 12 kon Entfernung 
von einander länge des Canales errichtet werden. (Siehe 
Fig. I u, 2.) 


Die Uferbedeckungen erfolgen im östlichen Theil des 
Canales, wo sich viele Granitblöcke finden, die gespalten werden, 
mit 30 em dickem Pilaster in 20 cm Kiesbettung. Diess 
Pflasterung reicht 3 m länge der 13/,maligen Böschung über 
die Bermen und stützt sich daselbst auf einen Steinfuss (Fig. Gb.) 
In der westlichen Canalstrecke, wo Mangel an Steinen ist, 
werden Sandbetonplatten als Bedeckungen der Ufer unter Niedrig- 
wasser versucht, welche unmittelbar in der Lage der Verwendung 
erzeugt werden und sich desgleichen anf einen Steinfuss der 
Berme stützen, Diese Betonplatten sah ich 27 m lang, 1:5 m 
breit und 20 cm diek. Um einen Verband hei erwünschter 
Beweglichkeit zu erreichen, erhalten die Platten an den auf- 
rechten Stossflächen einen Stab, welcher als halbrande Feder in 
eine entsprechende halbrunde Nuth der nächsten Platte mit einem 
kleinen Zwischenraum passt, welcher, um eine starre Vereinigung 
zu vermeiden, mit Lehm ausgestrichen wird. Der Beton besteht 
aus einer Mischung von einem Theil Ürment and acht Theilen 
Sand; die Oberllliche der Platte erhält einen Ueberzug von 
Märtel aus 3 Theil Coment und $ Theilen Sand. Die Platten 
werden einzeln angefertigt, zunächst in Abständen von 15 m 
inner befestigten Formleisten, dann, nachdem letztere entfernt 
sind, werden die Stösse mit Lehm bestrichen und hierauf die 
Zwischenplatten erzeugt, Überhalb dieser Betonplattenbekleidung 
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folgt über Niedrigwasser hochkantig versetztes Klinkerpflaster 
und über Normalwasser flachliegende Klinker. Die Klinker haben 
6 em Dicke, 11 cm Breite und 225 cm Höhe, sind von sehr 
guter Beschaffenheit und werden nächst der Baustrecke, in 
nenerrichteten Ziegeleien erzeugt. 

Für 1 m? Uferdeckung in Beton soll 7 Al, in Ziegeln, 
225 cm dick, 5 fl. bezahlt werden. 1 laufender Meter Ufer- 
bedeckung ist mit 60 Mark veranschlagt, 

In den Moorstrecken, an welchen Sanddämme das Ufer 
begrenzen und infolge der Auffüllung Bewegungen des Bodens 
noch -längere Zeit andauern werden, sollen Steinschüttungen zur 
Bedeckung versucht werden, Bis zur Zeit der endgiltigen Ent- 
scheidung werden bezügliche Versuche abgeführt. 


W,S.W, bis $, W, leiten den Seegang auf die Schleusenthore, 
Doppelschleusen sichern die Ein- und die Ausfahrt, 

Die Schleusen erhalten eine Baulinge von 215°8 m, eina 
nutzbare Länge von 150 m und eine lichte Breite von je 25 m. 

Mit Rücksicht auf die seeseitig und binnenseitig wechseln- 
den Wasserstände werden Gegentliore, auch Fluth- und Ebbe- 
thore genannt, dann Umläufe in den Häuptern, ferner ein Mittel- 
haupt für eine Verschiusseinrichtung, welche es möglich macht, 
bei bereits eingetretener lebhafter Durchströmung der Schleuse 
die Thore doch noch ohne Gefährdung zum Schluss zu bringen, 
angeordnet, Die Mittelthore sind zu ‚diesem Zwecke mit vielen 
Schätzendffnungen geplant. Sind sämmtliche Schützen gezogen, 
wird der Thorrahmen allein einer zu vollziehenden Bewegung 





Abb, A. Einschnitt bei Grünthal. 


Bauwerke. 


Die bedeutendsten Bauwerke sind die Anlagen an beiden 
Mündungen des Canales, die Verbindung mit dem Unter-Eider- 
Canal, die Brücken und Fähren, 

In Fig. 3 ist die in der Nähe von Brunsbüttel gelegene 
Canalmündung an der Elbe dargestellt, selbe ist an den 
Scheite] der Stromkrilmmung verlegt, wose)bst das tiefe Wasser 
dieses Stromes anfallı und eine Wasserti-fe von 11 m bei 
Niederwasser besteht. Die Stellung der Canalachse mit der Elbe- 
stromachse im < 133° worde als zweckdienlieh angenommen, 
damit die starken Eisgänge der Elbe an der Mündung unge- 
hindert vorbeiziehen können, andererseits Wellen nieht unmittel- 
bar an die Schleusenthore schlagen können. 

Die stärkste Wellenbewegung findet dort bei Westwind 
statt und ist in den eingangs erwähnten Berichten angeführt, 
daß dann 23 km Wasserfläche bestrichen wird; Winde auf 


geringeren Widerstand bieten. Werden derart die Mittelthore in 
die entsprechende Stellung zum Anschlag gebracht, alsdann wieder 
deren Flächen durch Herablassen der Schützen geschlossen, so 
wird hierdurch die Wasserströmung unterbrochen und können 
hierauf im ruhigen Wasser ein Paar der eigentlichen Schleusen- 
thore (der Gegenthore) in die Stellung des dichten Abschlusses 
gebracht werden. 

Sitimmtliche Bewegungen der Schleusenthore werden mit- 
telst Druckwasser bewerkstelligt werden, 

Die Drempeloberkante liegt auf 9'97 m unter Normalwasser- 
stand oder anf — 10m Normal Null; die Oberkante der Schleusen- 
biupter auf + 6°5 m, jene in den Kammern auf + 3 m, 
woraus sich ergibt, daß die Schleusenmauern an den Häuptern 
16 m hoch über Drempel sind und die Kammermauern mit 13 m 
Höhe über Drempel ausgeführt werden, 

Diese vorgesorgten Ausmaße der Doppelschleusen ermög- 
lichen die Durchfahrt der Schiffe von bedeutenderer Größe, nur 
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die grüßten Schiffe, wie die Sctmelldampfer der Hamburger 
American.-Packetfahrts-Actien-Gesellschaft von 140 bis 158'4 m 
Länge, 183 m Breite um Deck, 12:1 m Hölıe vom Kiel bis Deck, 
12.000— 14.000 t Deplacement, 12,500— 16.000 Pferdekräfte, 
werden von der Schleusung ausgeschlossen sein, wogegen die 
meist vorkommenden Ostsoefahrer mar 6 m Tiefgang, 12 m Breite 
und ca. 70 m Länge besitzen, 

Der Vorhafen (Außenhafen) von 100 m mittlerer Breite 
erweitert sich trichterförmig nach Außen, die Watt ist mit 
Strandmauern (in der Karte West- und Ost-moll benannt) be- 
grenzt, welche gegen die Elbe zu in Hafenmauern übergehen, 
deren Häupter mit Hafenlichtern versehen werden, 

Der Binnenhafen, 500 m lang und 150 m breit, ist östlich 
trichterfürmig, zum Uebergang auf die Breite der Haltung ge- 
staltet, gedacht, Ein Theil desselben dient als Betriebshafen, 
erhält eine Anlage für Ausbesserung von Dienstfahrzeugen und 
Baggern. 

Am weiteren östlichen Gestade sind Lagerplätze für Handels- 
schiffe, am Üstgestade für Kriegs- und Handelsschiffe vorgesehen, 
an welchem Östgestade auch der Anschinss an die Eisenbalnen 
erfolgen wird, da auf dieser Seite der Hanptverkehr erfolgt und 
eine Kreuzung mit dem Canal vermieden ist. : 

Die Vorsorge und Anordnung der sonstigen Gebiiade für 
die Aemter und Hafenverwaltung, für die Dienstzweige der 
Marine u. s, w., ist aus Fig. 3 zu ersehen. 

Diese Anlage des Hafens und der Schleuse an der 
Kieler Führde bei Holtenau (Fig. 4) zeigt im Wesent- 
lichen dieselben Bestandtheile, nämlich einen Vorhnfen, BOU m 
lang und 120 m breit, mit Anlandeplätzen längs der Ufer; die 
Doppelschleusen sind mit Gegeuthoren und einem Mittelhaupt ver- 
sehen, obwohl an diesen Schleusen nie so bedeutende Strömungen 
eintreten werden, als an der Eibe. Die Drempel liegen 9R m unter 
Normal Null, also um 02 m hüher ale an der Elbeschleuse, ent- 
sprechend der höheren Lags des Waaserspiegels an der Üstsee, 

Sämmtliche Mündungsanlagen werden elektrisch beleuchtet 
sein, 

Die Verbindung des Nord-Üstsee- Canales 
mit der Untereider unterhalb Kendsburg wird 
mittelst einer Abzweigung bwwerkstelligt und in selbe eine 
Kammerschleuse von 68 » nutzbarer Länge, bei 12 m lichter 
Weite, für Schiffe mit 4°5 m Tiefgang eingebaut werden, Die 
Gesammmtlänge der Schleuse soll 105 m betragen, die Drempel- 
tiefe — 55 m. Das westliche Haupt erhält zwei Paar Stemm- 
thore (Gegenthore), das östliche Fächertbore zum Spülen des 
Vorlmfene (Kosten 1,150,000 Mark.) 


An Brücken und Fähren sollen im Ganzen Ö Dreh- 
biücken und 16 Fähren — die wichtigsten mit Dampfbetrieb — 
hergestellt werden, um die Verbindung der durch die Canalhaltung 
zertheilten Ländereien zu vermitteln, 

An der Wasserscheide zwischen der Elbe nnd der Eider 
liegt ein Hochrücken, 21°5 m über dem Cnnalsplegel, Die West- 
bolstein’sche Eisenbahn soll daselbst nun so verlegt werden, daß 
selbe über diesen Rücken bei Grüntbal geführt wird und 
mittelat Rampen von Dammböhen bis rund 20 em, die Geleise #0 
hoch zu Negen kommen, daß eine fixe Ueberbrückung des See- 
eanales erreicht wird, unter welcher die Durchfahrt der höchsten 
Master erfolgen können wird, wenn selben die Stengen gestrichen 
wurden. . 

Die Skizze Fig. be gibt ein Bild dieses Bauwerkes einer 
Boxgenbrücke von 1565 m Spannweite, deren Bricken- 
bahn-Unterkante 42 m über dem höchsten Canalspiege] liegen 
wird. Das photograpbische Bild (Abb, A) zeigt diese Strecke 
im Bau. 

Der tiefe Finschnitt bei Grünthal, aus welchem circa 
15 Milllenen Cobikmeter Boden aussnleben sind, die bedeutenden 
Bodenbewepgungen zur Aufschüttang der beiden Kampen, abge- 
schen von dem erst zu errichtenden großen Brückenbau, isst 
dies®w Baustelle als die bedentendste dieses au und für sich groß. 
artigen Baues des Nord-Ostsee-Cunales erkennen. Dessen Aus- 
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führung bat der bayerische, auch bei uns in Oesterreich wohlbe- 
kannte Bauunternehmer Sager übernommen, weicher großartige 
Anlagen zum Zwecke des raschen Baubetriebes getroffen hat. 
Ueberführungen mittelst Drehbrücken sind beantragt für: 
1. die Holstein’sche Marschbahn bei Teterphal; 
2, die Liele Neumünster— Rendsburg ; 
3. die Bahn Kiel—Flensburg bei Wittenbeck ; 
4. und 5. zwei Straien. 


Jedes Geleise einer solchen Eisenbahn erhält eine eigene 
Drehbrücke, um stets ein Geleise frei za haben, auch die Dreh- 
vorrichtungen leichter bewegen za können, Die Drehbrücken 
werden nur in geraden Unnalstrecken angelegt. 

Alle Drehbräcken sind ala zweinemige Fachwerke für eine 
Durchfahrtsöffaung von 36 m wit durchdrehbaren Trägern pro- 
jectirt. Durch diese Anordnung erstrebt man ein Ersparnis an 
den Landpfeilern und an den Trägern, well letztere symmetrisch 
von den Pfeilern vorragen, Während des Drehens wird das 
Brückengewicht darch zwei starke Querträger auf den Mittel- 
zupfen übertragen, nachdem die Brücke durch das unter den 
Zapfen tretende Druckwasser von ihren Lagern abgehoben war, 
In der Ruhelage ist der Drehzapfen entlastet und ruht jeder 
Trüger sowohl an den freien Enden, wie am Mittelpfeiler auf, 
Auch die Bewegung der Leberbrückung erfolgt mittelst Druck- 
Wasser, 

Die Handhabung der hydraulischen Maschinen erfolgt durch 
Wärter, deren geschätzter Stand in der Brückenmitte angebracht 
sein wird, von wo aus auch alle Sicherheitsverschlüsse gehand- 
habt und Warnzeichen (Signale; gegeben werden, 

Die Schifffahrtsunternehmungen wenden den Ausführungen 
am Nord-Ostsee-Canal große Beachtung zu; so hat sich Dahl- 
ström in Hamburg 18%0* in einer Druckschrift gegen die 
Anlage dieser Drehbrücken geäußert; er weist anf die Gefahr 
hin, welche entsteht. sobald zwei Schiffe sich zwischen den beiden 
Pfeilern der Drelibrücke begegnen, wo durch die Wirkung des 
einerseits verdrängten, andererseits nachströmenden Wassers ein 
Näherräcken (Ansaugen) erfolgt und für diese zur Gefahr werden 
kann, ans welchem Grunde Dahlstr&öm die Herstellung eines 
Mittelpfeilers wünscht, damit die Schiffe gleichsam durch eine 
Ausweichstelle mit zwei Üeffonpgen nuter der Prekbrüäcke unbe- 
kümmert fahren könnten. 


Sonstige Bauwerke längs des Canales sind eine Anzahl 
auszuführen, um die bestehenden Be- und Entwässerungen der 
angrenzenden ländereien in Betriebsfühigkeit zu erhalten; auch 
werden für Localschifffahrtszwecke kleinere Schleusen bergestellt. 

Auf die Trockenlegungen durch Senkungen von Biunenser- 
spiegel komme ich später zu sprechen, 


Die Bauleitung 


wurde der kaiserlichen Oanalcommission -— welche sieben Mit- 
glieder zählt — zu Kiel überantwortet; derselben #itzt der Geh, 
Oberbanratı Baensch vor, Dirse Commission untersteht un- 
mittelbar dem Keichsamts des Innern. 

Baulimter leiten die einzelnen Strecken, welchen wieder die 
Bauabtheilungen unterstehen. Die vier Banlimter haben den Sitz: 

1. zu Brunsbättelhafen (km 0—B3 57); 

3 zu Burg im Ditmarschen wit drei Abtheilungen 
(ka 3B7—830; 38 Millionen Cubikmeter Erdbewegung); 

3. zu Rendsburg mit drei Abtheilungen ; 

4. zu Kiel mit drei Abtheilungen. 

Im Gesammten sind auter den fünf Bauamtmännern (Bau- 
inspeetoren) 4O Ingenienre verschiedenen Ranges, 4 Landmesser, 
24 Zeichner und Landmessergehilfen, 28 Bahnaufseher, 42 Burean- 
gehilfen und 16 Diener, auler den in Taglahn stehenden 
Gehilfen beschäftigt. Dazu kommt noch das Personal der Bau- 
unternelimungen. Der Usnalcommission unterstehen im Gesummten 


*; Die projeetirten Bau- nnd Betriebseinrichtungen des Nord- 
OstserÜunals, Den nantischen Krösen zur Beurtheilungz von H. Dahl- 
#trüm. Hamburg 18un. 
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nahezu 300 Personen, Dieser eigentlichen Bauverwaltung und 
-Leitung reiht sich die Verwaltung der Arbeiternnterkünfte und 
Verköstigung an, ein Erstlingsversuch, solche bei einem vom 
Staate geleiteten Bau durch eine eigene Verwaltung — Baraken- 
verwaltung genannt — zu versehen. Der kais. Canaleommission 
ist hiefür ein Verwaltungs-Inspector, dem 6 Barakenverwaltungs- 
Inspeetoren unterstehen, zugetheilt, Derzeit sind 41 Barakenlager 
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von je 50400, im Ganzen 5200 Betten eingerichtet und 
2 Lazarethbaraken, 

Die Baraken-Inspeetoren sind ehemalige Officiere, die 
31 Barakenverwalter ehemalige Unteroffciere, welchen weitere 
Hilfskräfte zugegeben sind. Die Einrichtang dieser Baraken ist 
eine sehr zweckdienliche. (Siehe „Centralblatt für Bauver- 
waltung“ 1886.) (Schluss folgt.) 


Der Einsturz der Birsbrücke. 


Sonntag den 14, Janil. J., Nachmittags halb 3 Uhr, fahr aus dem 
Baseler Ceutral-Babnhof der von zahlreichen Passagieren, namentlich ans 
dem Nlittel- und Arbeiterstande, besetzte Zug Nr. 174 der Jura Simplon- 
Bahn nb; in dem ungefähr 5 Kilometer von Basel entfernten Dorfe 
Mönchenstein, der ersten Station nach jener Stadt, sollte ein Sängerfest 
stattfinden, das grosse Anziehungskraft ansübte, Der Zug bestand aus 
2 Locomotiven, jede mit dreige- 
kuppelten Achsen und mit 664, 
bezw. 676 Tonnen Dienstgewicht, 
einem zweiachsigen Packwagen, 
2 viernchsigen Personenwagen, dem 
zweinchsigen Postwagen, einem 
zweischsigen' Eilgatwagen, einem 
zweiachsigen, dann vier vierachal- 
gen, wieder einem zweinchsigen und 
zum Schlusse einem rierachsigen 
Personenwagen, Etwa 000 Meter 
vor der Station Münchensteln über- 
schreitet die!Balın die Birs mittelat 
einer tisernen Brücke. Als mu 
die erste Locomorive des Zuges 
schon «das rechte Widerlager er- 
reicht hatte, brach die Brücke ein, 
und zwar, wie Augenzeugen be- 
richten, keineswegs plötzlich, son- 
dern nach wiederholtem Auf- und - 
Abschwanken. Beide Locomotiven und 7 darauf 
folgende Wagen stärzten in den eben atark an- 
geschwollenen Fluss, während der achte Wagen 
stark zertriimmert auf dem linken Wilerlager, 
die nnch fulgenden 4 Wagen aber unverletzt 
auf dem Damme stehen blieben. Da die einge- 
stürzte Brücke die Birs unter einem Winkel 
von 50 Grad schief übersetzte, #0 hatte erst 
das linke Vorderrad der ersten Locomotire 
festen Boden unter sich, die anderen standen 
noch anf der Brücke; die Locomotive fiel daher 
nach rechts um, kollerte die gepfinsterte Ufer- 
böschung hinab und verschwund, mit dem Rauch- 
sehlot nach unten, fast ganz im Flusse, wogı gen 
die direor lhinabgestürzte zweite Locometive 
ans dem Wasser bervorragte. Die abgesthrzten 
Personenwagen aber wurden stark zerträmmert. 
Aus den Tagesblättern, die ausführliche Mit- 
theilungen über das eschiltternde Ereigwis 
brachten, ist der weitere Verlauf bekannt. Sie 





Fig. 1. Ansicht der Brücken-Construction. 





angeben; bekanntlich haben sich auch einige Personen in fast wunder- 
barer Weise gerettet. 

Auf Grund aller mir zugänglich gewordenen, allerdings nur 
spärlichen fachkundigen Berichte, sowie gestützt auf Mittheilungen 
eines befrenndeten Arztes, der alu einer der Ersten an den Rettungs- 
arbeiten theilnahm, versuche ich es, im Nachfolgenden zusammenzustellen, 
was eine Beurtheilung der Ursachen 
derKatastrophe ermöglichen könnte. 

Die eingestürzte Brlicke 
wurde 1875 mit mehreren anderen 
Brücken der Jurababn von der 
Contsructionswerkstätte G. Eiffel 
in Levallois-Perret nächst Paris 
hergestellt. Als 1880—1881 über 
Auftrag des techniselien Inspec- 
torates des eidgenössischen Eisen- 
babn - Departements eine Unter- 
suchung und Probe - Belastung 
sämtlicher Eisenbahnbräcken der 
Schweiz vorgenommen wurde, da 
zeigte sich schon die Birsbrücke 
als keineswegs grösseren Anfor- 
derungen entsprechend, wenngleich 
die Probebelastung kein unglin- 
„tigen Ergebois aufgewiesen 
haben soll. 

Im September 1891 führte die Birs ein 
ungewöhnlich grosses Hochwasser ab; dabei 
wurde ein ungefähr I Kilometer unterhalb der 
Brücke eingebauten Wehr vollständig wegge- 
rissen, wobei zugleich Anssanfwärts eine Ver- 
tiefung der Sohle erfolgte, die an der Brücke 
bei Mönchenstein gegen 1 Meter betrug. Da 
das linke Wilerlager nur seicht fundirt war, 
wurde es unterwaschen umd stürzte zum grössten 
Theile ein; hiedurch verlor aber einer der beiden 
Hauptträger die linke Auflagerstütze, die Brücke, 
welche so auf drei Pankten ruhte, verbog sich 
und es erlitten einige Streben und Qnerträger 
Risse, Die Brücke wurde dann durch eine Holz- 
construction ünterfangen und das zerstärte 
Widerlager pneumatisch 7 Meter tief von der 
Unternehmung Ph. Holzmann & Cie. in Frank- 
fart a, M. nen fandirt. Diese Gründung er- 
folgte in bester umd songfältiuster Weise und 
hatsich auch bei dem jüngsten Unfall bewährt. 
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berichteten auch in genauer Weise ilber die Sr Ye m Die beschädigten Theile der Eisenconstruction 

Rettungsarbeiten, die Bergung der Leichen hingegen sollen nieht ausgewechselt, som- 

w.». w. Leider kann man den Vorwurf nicht u , Mafısah, dern dureh Ueberplattungen noth- 
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urterdrüicken, dass man sich hiebei etwas zu 
schr Zeit gelassen hat; auch ist das, was 
jüngster Tage in der „Neuen Zürcher Zeitung“ 
über den Mangel einer einheitlichen Ober- 
leitung bei diesen Arbeiten, Aber die sonderbare Eifersucht der basel- 
landischen Cantoualregierung auf Wahrung ihrar Hoheitsrechte u. A. m. 
zu lesen war, wenig schmeichelhaft für die Eisenbahnrerwaltung wie 
für einzelne Regierungsorgane, die sich völlig vom abgeschmncktesten 
„Cautönigeist* beseelt zeigten. Die Zahl der Todten und Verwundeten 
lässt sich nach den divergirenden Mittheilungen nach immer nicht sicher 


Fig. 2. Details der Brücken-Construction, 


dürftig ausgebensert worden sein. Wenn 
diese der „Schweizerischen Bauzeitung* ent- 
nommene Angabe der Wahrheit entspricht, so 
wird man wohl nicht lange nach der Ursache 
jenes traurigen Vorkommnisses zu suchen haben. Im Jahre 1890 war 
man übrigens genöthigt, durch Probst, Chappais und Wolf in Bern 
einigermassen die Fahrbahn der Brücke verstärken zu lamen. 

Was nun die Bauart der Brücke anbetrifft, #0 will ich zunächst 
bemerken, dad dieselbe (vgl. Fig. 1) den Eindruck von ziemlicher Leich- 
tigkeit macht. Ich bin weit davon entfernt, daraus irgend einen für das 
2 
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Bauwerk ungünstigen Schluss von vorneberein ziehen zu wollen; weun 
man aber die schwachen Vertienlen ins Auge fasst, die doch sicherlich 
ganz und gar nichts zur Absteifung im seitlichen Sinne beizutragen ver- 
mochten, wird man lebhaft an den Mahnraf meines geschätzten Freundes 
R. F. Mayer in Nr. 15 dieses Jahrganges unserer Wochenschrift er 
innert, der gleichfalls anlässlich der Besprechung eines Brückeneinstarzes 
für sorgsamste Beachtung der Frage der seitlichen Steifigkeit eintritt. 
Wenn die Birsbrücke auch vielleicht den Hauptwirkungen der Last 





m 


Fig. 3. 


übrigens in Amerika Anserat beliebte und in Europa gar nicht seltene, 
als ganz zweckentsprecheud bewährte System gar nichts einzuwenden. 
Da der #0 construirte Träger die geringste Anzahl von Constructions- 
gliedern umfasst, > mum er auch bei rationeller Austährung eine 
Materinlersparnis ergeben; freilich erfordert die infolge der grossen 
Knotenweite erwachsende bedeutende Länge der Drückstreben mit Riick- 
sicht auf die Knickgefahr eine so nusgiebige Querschnitts-Bomessung, 
daß jener Vortheil wieder verloren geht. Die Birsbrlicke hatte 6 Drei- 


Ansicht von flnsaabwärts. 














Fig. 4. Ansicht von flassaufwärta”). 


gewachsen war, zo dürfte das doch nicht in der eben angeilenteten 
Richtung der Fall gewesen sein. 

Die, eine sehief gemessene Spannweite von d2 m besitzende Brücke 
hatte die Fahrbahn unten. Die 62 m hohen Hauptträger, die von ein- 
ander 4°7 m abstanden, waren nach dem bekannten Warrensystem ge- 
bildet, das ein einfaches Dreiecksystem ist. Theoretisch ist gegen dieses, 


*) Dieses Bild wurde uns vom Herrn Prof. v. Rzihn freundiichst zur Verfügung 


gmtent DR, 


ecksfelder, die Streben waren 7 m lang; ie Obergurten waren durch 
ein Windstrobensystem verbunden. Die vertiealen Hängestangen bildeten 
keinen Bestandtheil der Trajrconstruction; sie dienten nur dazu, Quer- 
träger an die oberen Knotenpunkte anzuhlingen, weil die sich ergebende 
Entfernung von 7 m für die Querträger, wenn solche nur an jedem 
unteren Knotenpunkte angeordnet worden wären, als zu gross erschien; 
diese Zwischenguerträger zu tragen war also Zweck der Verticnlen. Die 
47 m langen Querträger und die 17 m von einander entfernt liegenden 
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Secnndärlängsträger waren gewöhnliche Blechträger, aber von sehr 
mangelhafter construetirer Durchbildung, da die Stehbloche bei der 
grossen Höhe viel zu schwach waren, daher keine Steifigkeit besnben. 
Auf sie bezogen sich ausschliesslich die vorjäh- 
rigen Verstärkungen. Mau steifte die Querträger durch Auf- 
nieten von vertienien Winkeln nb, verstärkte den Qnerträger über- 
banpt durch Zugabe cimes Kopfblechen, verbesserte den Anschluss les 
Seenndärlängsträgers an den Qnerträger dnrch einen zweiten Annchinss- 
winkel und suchte anch die Befestigung des Querträgers an den Hänge- 
stangen durch Eckbleche zu versteifen. Der ober Windrerband bestand 
aus einfachen, sich krouzenden Winkeln, Au der Kreuzung war der eine 
Winkel abgeschnitten wnd durch einen Blechstreif mit dem andern durch- 
laufenden vernietet, An den Krotenpnukten und in ‚der Mitte zwischen 
denselben waren Querriegel aus leichtem Gitterwerk angeordnet; das 
untere Windfachwerk war dem oberen ganz ähnlich. Der Trüger 
entbehrte als Trapesträger der Endvertiesien, Bei dem nuf Lang- 
schwellen ruhenden Geleise waren keine Sicherbeitsschienen angeordnet. 

Die beigegebenen Figuren der Querschnitte der Trageoustrauetions- 
theite (Pig. 2) verdanke ich den auf meine Bitte vorgenommenen Ne- 
sungen des oben erwähnten Arztes; nach dessen Skizzen, die begreiflicher- 
weise manches zweifelhaft lassen, versuchte ich die einzelnen Bestand- 
tbeile zu zeichnen; ob es mir überall gelungen ist, sie richtig darzu- 
stellen, ist mir selber nicht ganz zweifellos, namentlich jst die Quer- 
schnitteanorduung der stärksten Strebe nicht ganz sicher. Die Abmessungen 
stimmen fibrigens darchwegs mit den bezliglichen Augaben der „Schweize- 
rischen Banzeitung“ überein. 

Die beigefügten Fig 3 und 4 geben einen Begriff von der Zer- 
»törung. Soweit man nach dem Zeitungsnachrichten und nach Photo- 
grapbien beurtheilen kann, scheint das Einkeicken in der Mitte, und 
zwar fussanfwärts, erfolgt zu sein, da die Träger sich ganz nach dieser 
Seite neigen; das ist auch begreiflich, denn der rechte Träger war beim 
Eintritt des Unfalls offenbar stärker belastet, da anf dieser Seite die 
Locomotiven der Brückenmitte noch näher waren. 

Die Zerstörung des Brückenmaterinles selbst zu beurtheilen ist 
mir leider mangels hinlänglich grosser und scharfer Photographien un- 
möglich. Einige Mittbeiluugen hierüber enthält die „Schweizerische Bau- 
zeitung“, anf die diesbezüglich verwiesen sel. Die Widerlager haben 
nicht gelitten, blos oberflächlich sind Beschädigungen durch die auf- 
fallenden Trümmer und durch die weggerissenen Auflagerplatten einge- 
treten. Die Auflager sind nicht zugänglich; den genannten Quellen liess 
sich hierüber nichts entnehmen. Teber die Qualität des Mnterinla theilt 
die „Schweizerische Bauzeitnng“ mit, daß es ein hellgranes, etwas kurz- 
sehniges Eisen mit mattem Glanz ist, dem wohl eine bedentende Zähigkeit 
zuzuschreiben ist: doch ist es sicherlich von geringerer Qualität als das 
bei den vorjäbrigen Verstärkungen angewendete Material, 

Was die wahrscheinttche Uraache des bednnerlichen Unfalles au- 
belangt, so ersche nen ausser den schon sten erwähnten beiden Miglich- 
lichkeiten nur norh zwei denkbar, daß nämlich de Brücke überhaupt zu 
schwach dimensionirt war, oder aber dad eins Entgle'sung stattgeinnden 
hat, Der letzteren Anschauung scheinen sich nach den Meldungen der 


Tagesblätter die beiden vom schweizerischen Eisenbalndepartement a's 
Experten ernannten Professoren W, Ritter und L. Tetmajer zu 
zuneigen; gegen diese Ansicht führt „Ihe Engivesi* wohl nieht mit 
Unrecht die Bemerkung ao, daß bei jedem Brückennnfall zu allererst 
diese „Ausrede“ auftsuchte. Die „Schweizer sche Bauzeitung* fügt bei 
Erwäknung der Möglichkeit einer Entgleisung noch an, daß es denkbar 
sei, dat diese erst stattfand, als die Britcke schon im Wanken war; sie 
scheint daher auch nieht allzusehr an die Eatgleisung zu glauben, Di 
die Brücke bei Mönchenstein für Lasten, wie sie der Zug Nr. 174 dar- 
bot, gerechnet, mit schwereren sogar ohne nogünstiges Besultat 
erprobt war, so erscheint es auch nicht gerade wahrscheinlich, daß 
die Brücke direct zu schwach gewesen sei; leider ist es mir trotz aller 
Bemübupgen nicht gelungen, Angaben tiber das Gewicht des Zuges, 
die Radstäudo ws. w., in der Weiss zu erhalten, wie man die- 
selben für eine Berechnung braucht. Mir dinkt, daß die Ursache des Zu- 
sammenbrüches wol] in jenen beiden oben schon angedenteten Umständen 
zu auchen sei, nämlich in dem Vorbanıdensein alter, nicht ordentlich be- 
seitigter Schäden nud in der mangelnden seitlichen Steifigkeit. Anch die 
mangelhafte Construction der Quer- und Secundärlängsträger, ihr un- 
zweckmissiger Verband, endlich der wenig sorgfältige Anstrich dürften 
Antlheil haben an der Zerstörung, 

Zum Schluse sei mir noch gestattet, darauf zu verweisen, dad 
nunmehr über Anordnung des schweizerischen Eisenbabm-Departamenta 
die schweizerischen Eisenbahnverwaltungen sofort mit der Prüfung 
aller ihrer Brücken zu beginnen wm dieselben nach folgendem 
Programm durehzufü ren haben: Ausser detaillirter Unterenchung der 
Construction und Anstellung von Belastungsproben soll noch die specielle 
Beobachtung der Brücken und des Verhaltens der Construction während 
mindesteng eines Tagen bei gewöhnlichem Betriebe, sowie ein genaues 
Nivellement der Hauptträger erfolgen. Sodann sind alle Brücken nach 
den vom Eisenbahndepartement zu erlassenen Normen neu zu berechnen ; 
bierauf sollen venerliche Belastungaproben vorgenommen werden; diese 
Untersuchungen aber sollen zeitweilig wiederholt werden. 


Diese Anordnungen sind vollkommen zu billigen und als höchst 
nothwendig zu bezeichnen; dabei ist nur zu bedauern, daß Achnliches in 
der Schweiz nicht achon lange wie in anderen Ländern Vorschrift 
war. Prof, Tetmajor, der eine Experte, scheint übrigens letztere 
Thatsache zu igsoriren, deun sonst hätte er micht der „Neuen 
Zürcher Zeitung“ schreiben können: „die schweizerischen Balmbräcken 
seien nicht besser, aber auch nicht schlechter, ala diejenigen der Nachbar- 
stanten,® Bezüglich der österreichischen Verhältnisse wollen wir nur daranf 
hinweisen, dnas nnstre, 1887 erlassene, Britekenverordnung bekanntlich all 
das vorschreibt, was man in der Schweiz jatzt erat nach dem schweren 
Unfall als unumgänglich nöthig erkannt bat. Auch sei erwähnt, daß 
bei den Strassenbrücken, wenigstens von Selte der Stadt Wien, Alles 
geschiebt, was zu sorgsamer [eberwachung des Bauznstandes nöthig ist 
und was seinerzeit Hofrath v. Rebhann in dieser Hinsicht dem Wiener 
Gemeinderath vorschlug, 


Wien, am 25. Jami 1891. Det, Ing. M. Panl. 


Gesammt-Schifffahrts- und Eisenbahnverkehr in Frankfurt a, M. und in den wichtigsten 
Rheinhäfen. 


Von Prof. Arıı. Öslwein. 


Da mir durch Herrn Consu) Otto Pnis, Synmdieus der Handels- 
kammer in Frankfurt a. M., der Jahresbericht pro 1890 zugesendet wurde, 
verrollständige ich die in der Wochenschrift 1890, Nr. 35, veröffeut- 
lichten Verkehreziffern mit jenen des Jahres 18%, zumal! ein statistischer 
Vergleich durch die Fortsetzung der annlogen Daten nur gaminnt. 


Ich erlaube mir nenerdings, nachdem wieer ein Jahr veräusaen, 
ohne daß die Frage den Baues der schun lange auf der Tagesordnung 
stehenden Canäle von der Donau zur Oder und Elbe anch nur einen 
Schritt vorwärts getban hat, an die geehrten Leser die Bitte zu richten, 
ror dem Studium dieser Ziffern nicht zurückzuschrecken, denn sie ent- 
halten wieder den klaren und nicht abzulengnenden Bewels an der Hand 
der Ziffern, dab die Eisenbnbnen durch eine gnte nnd leistungafühige 
Wasserstraße in Verkebrsgebieten, wo große Massen von Rohprodueten 
sich bewegen oder zum Transport gelangen können, nicht nur nicht ge- 
schädigt werden, ja im Gegentheil die Wasserstrassen auf die Hebung des 
Eisenbahnverkehrs nur einen günstigen Einfluß üben. 


A. Verkebrin FPrankfurta. M. 
Der Gesammtverkehr den Frankinrter Platzes per Bahn und zu 
Wasser (ohme Floßverkehr), excl. des Transito-Verkehrs, betrug: 





Hierun entfielen auf den 
Gesammtverkehr 


in Tonnen Wasser- 


verkehr 
in Tonnen 


Eisenbabn- 
verkehr 
in Tonnen 


1,014,518.,; 160.518, 
150.805, 
155.050, 
380,062 4 
516 TER,, 
577.010, 
647.351, 


854.005 
897 040 
932.080 
1,013.628 
1.281.085 
1,384.148 
1.405.820 


1,047.945., 
1,088,046.4 
1,373,690,4 
1,748,738,, 
1,911,758,, 
2,108.1715 


Pi 


Selte 236. 


Im Jahre 1887 wurde der Betrieb am canalisirten Main zwischen 
Mainz und Frankfurt eröffnet. 

Wir wollen somit wieder die drei Verkehrsperioden in Vergleich 
zieben, die uns den Einfluß der Schifffahrt auf den Eisenbahnrerkehr am 
klarsten illnstriren: 


Durchschnittliche jährliche 
Steigerung 





Der Bahnverkehr ist somit in der Periode 1884--1886, vor der 
Canalisirung des Main, wo die Wasserstraßen-Concurrenz nur 
eine minime war (1.40%, Zunahme), um nur 4%, nachder Canali- 
sirung, wo der Wasserrerkehr sich plötzlich, im Jahre 1887 um 
180.49, in dem folgenden Jahren um jährlich 31.20, bob, ınm 8.%/0 von 
1836 auf 1897 und in den folgenden Jahren um jährlich 12.,%/. gestiegen. 

Gegen den Verkehrsdarchschnitt von 1884— 1886 hat sich der Ge- 
sammtverkehr Frankfurts gehoben: 


1888 1839 1800 
Der Gesammtverkehr nm 608.506 © 861.621, 1,088.0845 £ 
Hievon der Wasserverkehr um. 864.378 7 48.1884 1 544.006 
*» » Bahnverkehr um 334.293 ı 436.486. t 508.108. t 


Der Wasserrerkehr hat sich somit gegen 1887 im Jahre 1838 
um 43 3%, im Jahre 1889 um 60,,%/, und im Jahre 1800 um 93.0, ge 
hoben, Gleichzeitig ist der Eisenbahnverkehr gegen 1888 in derselben 
Reihenfolge um 21.4%,, 81.10/ und 39.4, gestiegen. 

Zu den angeführten Verkehren kommen nuch hinzuzuschlagen : 


1888 1889 1890 
Ein Transitoverkehr von 107.008.. t 258,433, t 293.980.; 
„ Floßverkehr von . 140A71., 8 155.442, t 201.273. t 
„ Ankunfts-Flobverkehr von 20.,346., & 25.212. t 26 6lha ! 
in Samma . 287.835,, 1 439.089, 531,810. t 


Der Gesammtrerkehr des Frankfurter Platzes inclusive 
Transit- und Floöverkehr betrug somit: 


1888 18839 100 
Eisenbahnverkehr 1,281.085,0 £  1,884.148.0 2 1,405.820., t 
Wasserverkehr 784.688, 2 1,016.699,, & 1,219.171u 8 
in Summa. 2,016.068, 2 2,350.547, 1 2624.01, t 


Der Antheil des Wasserverkehrs am Gesammtrerkehr 
betrug somit 46 3%/g- 

Frankfurt ». M. nimmt somit, Dank der Wasserstraße, auch im 
Gliterverkehr eine der ersten Stellen unter den Städten des deutschen 
Reiches und unter den Rheinstädten ein. 

Die hauptsächlichsten Waarengattungen waren zu Thal: 
Bau- und Nutzholz (220— 232.000 2), Eisenerz (48.000 t), Steine und 
Steinwaaren (23—40,000 1), Stäckgüter (bis 63.000 9); zu Berg: Stein- 
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kohlen (311—498,000 t), Kürnerfritchte (13— 16.000 (), Kaffee und Zucker 
(5200-6700 1, Stäckgüter (128 — 208.000 ı). 


8, Verkehr in der canalisirten Strecke Mainz-Frankfurt. 


Derselbe betrug ohne Floßrerkehr: 
Vor der Canalisirung: 


1880— 1882. ae 811.585 Tonnenkilometer 
Nach der Canalisirung: 

1897 . . 15.552.452 Tonnenkilometer 

1888 . . 551.852 ri 

1889 . 29.159.283 r 


180 . x... + 34 807.411 . 
Die Verkehrsdichte, per Kilometer der 33 Kilometer langen 
Strecke berechnet, betrag somit: 


1850 -- 1882 2.442 1 
1887. 494,193 t 
1888, . 698,758 & 
1888 . 989.446 
1890 , 1.120.080 


und hat somit jene der verkehrsreichsten Eisenbahnen schon erreicht 
(deutsche Bahnen 1B8% im Mittel = 545.224 +, österreichisch-ungarische 
Bahnen = 360.236 ?). 

Hiezu kommt noch ein Floßverkehr von 201.273 £ zuzaschlagen. 


©. Verkehr in den wichtigeren Rheinhäfen. 


Mit Bezug auf die vorjährigen Verkehre (Nr. 35 der Wochen- 
schrift vom Jahre 1890) gebe ich nun die entsprechenden Ziffern für die 
Verkehrsperiode des Jahres 1890: 


Hiervon entfallen auf den 


Gesammt- 
verkehr 
Tonnen 


Stationen 


Mannheim 1888 

Ludwigshafen 
1860. 

Köln 1889 

Mainz 1889 , 

Frankfurt 

1. ohne Tran- 
sit- und Flobß- 
verkehr 

2. mit Tran- 
sit- und Flod- 
verkehr 

Koblenz 1880 . 





2,108.171., 697,361., 1,405.820.0 


2,024.991., 
208.004, 
11,432.508,4 || 4,754,922,, HT, 
11,954,628,8 | 5.276.741, [44,,| #,877.881., 
Aus diesen Ziffern ergibt sich, daß der Autheil des Wasserver- 
kehrs am Gesammtverkehr in diesen Rheinhäfen 41.4%, respestive 44.% 0 
gewesen ist. 


1219.171.0 
52.946. 


1,408.820.0 


Zur Klärung der Luftwiderstandsfragen. 
Von P. W. Lippert. 
Nach einem in der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 19. November 1890 gehaltenen Vortrage. 
(Fortsetzung zu Nr. 26.) 


Dunlität im Nutzeffeet. Um aber die knappe mathematische 
Ausdrucksform Es = Ey+r = Er + Er nicht zu misadeuten, ist es 
gut, sich auch jene Form der Arbeitszerlegung vor Augen zu halten, 
welche den reinen Nutzeffeet aus dem Umsetzungsapparat obiger 
primitiver Fiugmaschine in der Nutzrichtung MN zur Anschauung 
bringt. Hiernach ist wur ein Theil P,.Nm— «Ep reine Nutzarbeit und 
P,mL=(1—e) Ep jener Antheil, welcher dureh den Slip im nach- 
giebigen Medium Luft rerloren geht, d. h. in Form von lebendiger 
Kraft oder Massenenergie abgegeben wird. Diese Abgabe an das Stätz- 
medinm muss jeder Propeller (auch der in Fig 2 im der Form 
eines doppelten Arbeitsweges = + v) leisten. Ganz ähnlich ist hier ein 





Fig. 4 (aus Nr. 26 wiederholt.) 


Sr. 21. 
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Wegverkust (in Fig. 4, trotz der großen Stätzfächenprojeetion 5 sin «a 
©. #, w.) unvermeidlich. Verlässt man diesen festen Boden anch nur um 
Haaresbreite (wie z. B. „Flogtechnik* 8. 89), indem mau „nicht Zm 
und Nm, sondern resp. In und Nun Fig. 4, ala die (vermeintlich rieh- 
tigen) Arbeitswege* aufstellt, um des reinen Nutxeffect zu taxiren; 
so steht man auch sehon mit einem Fusse vor dem belielten Schweher- 
Trugschlusse, womit sich die alten Fingtechniker selbst um alle Erfolg- 
chancen betrogen haben: „Es sei zweckmäßig, möglichst schnell 
zu fahren, weil dann {angeblich schon) die Arbeit pro Seeunde ab- 
nimmt, umsomehr die totale Arbeit pro Längeneinheit den Weges, 
wenn man zugleich schneller führt“ (5. 104 des Lehrbuches *), Dem- 
gegendbes sngt uns der gesunde Siun, es sei undenkbar, daß ein ge- 
michlich syielender, langsam fliegender Taubenschwarm zu seinen 
niedrigeren Schwingenschlägen mehr Arbeit aufwende, als zur forcirten 
Fincht mit wuchtig buchnusgreifenden, zugleich rechts- und linke 
drückenden Propeilerstössen. 

Von dieser Jetzteren Seitenarbeit abgesehen, müssen wir daher 
als leitende Construetionsregel festhalten: Richtige Fortruderarbeit 
(Ep) ist identisch mit der sogenannten Schwebearbeit, sie ist nar 
eine zweite Umsetzungsform aus Es; beide and = PS 
=P.Vsnl(a+ 9). 

Lilienthal’ Beispiel 1, Eine ebene, entweder sehr dünne oder 

doch schneidig zugeschärfte Platte in Schräigstellung wie 


Fig. 5, werde constant durch lothrechts Zugkraft oder 
ph Schlagkraft (P) mit der Geschwindigkeit W sin (a -+4-$} 
„u nieder- und dadurch mit Y eos (a 4 5) vorwärts 

Fig. 5. getrieben.**) 


Das relativ kleinste Arbeitserfordernis für diesen Fall würde 
man bei einer Platten-Neignng a = 6% erhalten, welcher ein Alıgleit. 
winkel £ — 29%, also zusammen a + 5 = 29 entspricht. Rund gerechnet 
(nach Gleichung (1 oder (2 oder nach dem Ordinatenmad Fig. 3 bei 290) 
wäre hier YA, — P— 044 5 Var y/g und darans F, = 151 (, wenn man 
sich der (auch stets im Folgenden angewendeten) abkürzenden Schreib- 

u (#9 
weise bedient: C = | FT 
im Normalschlage, mit welcher 5 eben denselben Widerstand (P) 
geben wiirde. Bei fortdauernd gleicher Neigung a und gleicher Schlag- 
kraft P dieses Fitgels wäre die als Horizontalflugsehnelligkeit 
aufzufassende Bewegungscomponente Fa 008 290 = LEI C — Ds und die 
vertienle secundliche Schlagarbeit hiezu wäre 

K=PYsnt— Pl5l 00485 = 0732 PC. 

Alle unsere Untersuchungen weisen übrigens darauf hin, das die 
frei abgleitende Bewegung nachgiebig dirigirbarer Schrägflügel weit eher 
inder Richtung des kleinsten Totalwiderstandswinkels «-+- } = min = 230 
erfolgen würde. Dieser Specialfnll mit @ — 1 und 5— 1119 gib, 
B= Pain (1114 + 9) Pye=06L; woraus Vrc/ 1038-2 C. 
Hiernach wäre die horizontale Reisecomponente N cos (a -+- 5) = 184107 
und die Schlagarbeit pro Seeunde Es = P Fin 20 = 0781 PC, 


Mit dieser um etwa 6% größeren Schlagarbeit gegen E, wird 
eine, um 22% günstigere Reiseschnelligkeit erzielt, oder umgekehrt: 
Das langsamere Fahren um 24% erfordert einen um #*,% 
kleineren Motoreffect; d. bh, schon die Basis, von welcher aus das 
obeneitirte Lehrbuch seine Schlitsse zieht. ist in Wirklichkeit eine ganz 
andere, ala nach der Theorie der alten Schule. 

L’s Beispiel 2. Eine gewölbte Tragllüche (von etwas unsym 
metrischem Querschnitt wie Fig. ®) gibt nach dem Ordinatenmaß der 
Diagrammlinie „1/12 bohl, im Winde gemessen“ (Fig. 3, bei 8%) mit 
«— 0%, das Minimum (a + 3) ” # und die Druckordinnte W = 
- 054 L=054 5 Yayig; worus = CV 104 = 16 ©. . 


‚di.jener Vergleichsschnelligkeit 





*) Nach dessen Formal 8. #9 würds x. B. ein genau lothrecht fallender 
Würfel bei einer Flächenneigung a = die an „Schwebwarbeit“ leistm EZ, = 
= 6m PS, obschon er doch vollen Weg & zurückliegt, Kechnet man aber dazu 
die dort auf Seite 88 supponirte „gmammte horizontale Socundemarbeit* Au = 
>5 PS, so erhält man bei a = 40 mogar die „totale Seeusdimarbeit der Schware* 
DIS #5 (und bei a = Kr nur = (RS PS, also beidemal Unmöglichen. 


**, Prof. Wellwer sagt hier bereits (im der „Ztsch, f. Litsch.“ 3867, 5. Tıhı im 
Gegensatz zu „Flagtechnik*: In diesem Falle „nur Schwebsarbeit* [be = 
P,Vsin (a + 5)] zu leisten. 


Hiernach wäre: 


horizontale Reisecomponente Fy, cos 9 = 1256 € —= 2, und der 
Arbeitsanspruch pro Secunde nur , = P’ 136 C sin 39 = (r071 PC, 


Wen man nan (fir dünne Höhenluft) die runde Annahme gelten 
lässt: © in Metern pro Seeunde = 3 / 77% und, wie apäter zumeist 
als selbstverständlich angenommen wird, daß die Schlagkraft P für die 
Dauer des Beharrungszustandes der Bewegung gleich sei der Totallast 
Q des Gesammtappsrates, so ergibt sich rund 

die Transportgeschwindigkeit = 4)’ 98 und 
das motorische Erfordernis in Pferden X = E75 — 0.008 \/ 9/5 (8 

Der grosse Unterschiei zwischen dem Bedarf E, und jenem FE, 
(Beispiel 1) beruht nun wohl anf der Verschiedenheit der beiderseitigen 
Fiug werkzeuge (gewölbte, statt ebener Flügel); aber auch für gleiche 
Construetious-Grandformen werden wir noch mehrfach dem Nachweis 
begegnen, daß die mnterste Grenze |des Motoranspruches in (3 noch 
keineswegs durch absolut unverräckbare Relationen zwisenen 8 und Qi 
gegeben ist, wonach jeder Vogel nur eine einzige vortheilhnftente, 
durch seine Organisation unwandelbar bestimmte Flugschnelligkeit zn- 
gewiesen hätte, So x. B. werden wir") finden. daß die naturgemäße 
Doppelwellenbewegung des gewöhnlichen Fingelschlagspielea, anch nach 
Belieben des Fliegers eine Reiseschnelligkeit U = 0996 U = 28 / Y/F 
mit einem Pferdestärkenerfordernis N = 0:05 Q 0,75 = 0.002 Q Vor 
gestattet. Vebrigens würden wir auch aus dem primitiv einfachen Vor- 
gange „Segeln“ erkennen, daß der Fliegermechanismus nichts als eiue 
Maschine zur Umsetzung verticaler (oder vertical umgelenkter) Stoss- 
arbeit in horizontalen Reiseefleet ist und daß der theoretischen Fiction 
„einer Arbeit, die nicht für die horizontale Fahrt verwerthbar, d. h. 
die gänzlich verloren sei“ (8. 77 und S. 92 dea Lehrbuchen), alle und 
jede Berechtigung fehlt. 


Fernere Grade der Arbeitsumsetznng. Versucht 
man es weiter, die unendliche Mannigfaltigkeit der realen Natarrorgänge 
auch hier auf möglichst wenige, nber allgemein giltige Gesetze zurlick- 
zuführen, »0 muss man sich vor Allem darüber klar sein, daß es sich 
um eine Frage der Mechanik bandelt, bei welcher nicht immer die 
gerade Maßlinie (der geometrisch klirzeste Arbeitsweg) festzuhalten ist 
und nicht immer die gleichförmige Arbeitsabgabe (der mathematisch 
tkonomischeste Vorgang). Denn so, wie die Arbeits- 
fortpdlanzung im Lichtätber, in der Schallwelle und 
der ooeanischen Woge nicht dureh den gleich- 
föürmigen Massenstoss und nicht in gerad- 
linigen Strömungen erfolgt: so gilt auch uns 
oft ala der diresteste Weg zur Veber- 
tragung mechanischer Arbeit aus passir hem- 
mender in acılv treibende Form gerade das, was 
geometrisch ein Umweg, mathematisch 
ein Abweg zu sein scheint, Solches ist z. B. 
der Fall bei der L'schen Formengebung des Wider- 
standsklirpers, Fig. 6, wobei in der Stromrichtung DZ die körperlich 
dickste Stelle des Profils N Y X weiter voran nach © verschoben und 
die stromtheilende Schneide N eigentlich stumpfer gemacht wird, ala 
sie bei aymmerrischer Austheilung wäre. 

Wird nämlich der größte Querschwitt eines Widerstandskörpers, 
wiein unserer Fig. 2, weiter aus der Mitte verlegt; so ist gleich- 
zeitig jenes Hauptprofil, in welchem man sich die simmtlichen 
Druckcomponenten 4- Wund — W nach der Längenachse (Fig. 1) im Gleich- 
gewichte gegeneinnnderstebeud zu denken hat, gleichfalls in derselben 
Weise vor- oder rückwärts verschoben; aber bei einem gekrüämm- 
ten Widerstandsobjeet, wie Fig. # oder ®, ist damit auch die Nel- 
gang dieses Hanuptquerschaltts verändert, wodurch dann selbatver- 
ständlich die, ursprünglich nach rückwärts gedrängte Richtung der 
Druckresultirenden (M) eine entsprechende Correctur in dem Sinne nach 
vorwärts (zur Nornnlen CM anf N X und selbst etwas darüber) erfährt, 

Demnach ist diese vorneigende Bauart des Widerstandsohjertes 
einer der directesten maschinellen Behelfe zur Richtungsänderung der 
Arbeitaabgabe des stossenden Stromes nach günstigerer Seite. Schande nur, 
daß dieser bequeme Transforınationabebelf für Windflügel-, und Flug- 





Fig. 6. 





*, Im Verdulg des Arbeitsrorganges Fig. 11, 
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maschinenarbeit so enggesteckte Grenzen hat. Wir haben die damit er- 
zielten vorneigenden Winkel der Druckresultirenden ® der Fig 6 und 9 
(ron Lilienthal „treibende“ Winkel genannt) noch ju unserer Tafel (Fig. 3) 
nach Gradangabe mit linksgeneigten Zahlen an dem betreffenden 
Stellen sämtlicher Drnekenrven für „gewölbte Flächen“ markirt.*) 

Zwar bei &,— (0 wurde noch immer ein .hemmender" Winkel 
a9 = 3';0 gefunden ; hingegen ist schon bei #, = 8 der Werth «= 0} 
und bei = negatir oder 3= — 10; d. h. es ergab sich (= + A) 
oder auch (-+ fj) — min bei 3,3%, welcher günstigste Wertli deun 
auch in L’s Beispiel 2 oben bereits zugrunde liegt. 

Druckmaximum, Aechnlich wie in der Grenzatellung bei 09 
Neigung zum Strome eompensirt sich der Druckzuwacha durch die 
körperliehle Dieke, mit der Druckabnahme infolge des kleineren 
inneren Ablenkungsbogens noch in zwei Extremlagen des Versuchs- 
körpers, nämlich dann, wenn die allgemeine Stromrichtung mit einer der 
Körperschneiden NM oder MX (Nm Fig. 9) gerade tangirt. Die 
Druckenrven 4 und 2 zeigen aus diesem md einem gleich nachber zu 
erklärenden Grunde in ibren bicbsten Lagen (Fig. 3) cine bemerkenawerthe 
Stetigkeit im Ordinuatenmad. 

Man ersieht unn leicht aus Fig. 6, daß die Quercomponente 
Vigo des aus DZ in die Richtung MAT einzulenkenen Stromes 
ihr Geschwindigkeitsmaximum Vo Fig 45° in einem allseitig o f- 
fenem Raume unmöglich überschreiten kann. Ist aber #9 = 45% als Grenz- 
werth gegeben (und zwar nicht blos für den genau vegulären Kreis- 
bogen zwischen NO und MX), so ist auch die Sehnenneignung fi = 
dm BR ein Grenzwerth, über welchen hinans keine stär- 
kere Ablenknug des unbegrenzten Stromes mittelst raudfreier Wölbungs- 
flächen erfolgen und daher auch keine weitere Dracksteigerung aus 
diesem Anlass eintreten kann, weil sich daum die stossenden Massen eben 
dorthin wenden, wo sie leichter an dem Hindernisse voriberkommen. 

Die abgekürzte Druckgleichung für diesen Specinlfall #, = 221,0 
— 4, in welchem das Dickenhemmois noch eliminirt erscheint, lantet 
also, wern wir (wie in Fig. 3 rechts, definirt ist) Z als Einheits- 
widerstand bei 4 — 900 zum Malstabe wählen: 


= Leni, +5) Zain (+2 =L sin (+ Al + sind )= 
Lana 4+4]) . : 2... 

Wirklich wurde gemessen MW; = 094 4 — Luin 6Tl/g: so dab 
wir wohl die Schreibweise A (1 +sindf) als Mab der Strom- 
schwenkung längs der Wölbungsfläche moch weiter 
auf ihre Allgemeingiltigkeit prüfen kinnen. 

Stromzerstrenung, Mit dem Urberschreiten der Schwenkungs- 
grenze ß, durch steilere Einstellungen, über fi 4, werden aber selbst 
L's vorzüglich gewählte Wölbnngstypen 2, Fig. 8, unzwänglich; die 
Stromzerstreuung über die Seitenränder schreitet dann immer weiter vor 
und der abwärts verlaufende Gang der Druckceurve & 3 ergibt sogar 
ein relative „ Druckminimum bei $&, = 4 mit 

Tim Zeints [4A (1 + sind A] ORB8 tl (IV 

Gegen ıliese Verluste helfen nur Seitenführangen des Stromes (etwa 
wie Type 1, Fig. 3, mit doppeltgewölbten, serelartigen Stons- 
Rächen) und thatsEchlich vermögen die Fledermäuse, trotz ihrer gegen 
die Vögel weit schwächeren Fingmusenlatur, auffallend ktirzere Flug- 
wendungen beim Insectenfang zu machen, weil ihnen die Natur mit 
segelartigen, auch relativ größeren und leichteren Flaghäuten förderlich 
entgegenkam. Es ist dies ein Fingerzeig, daß wir uns auch bei ma- 
schinellen Ausführungen mit Vortheil der praktisch bequemeren „Con- 
straetionatypen in Segelform* bedienen dürfen. Ueber 221,9 bis zu 45% 
Segelneiguug soll eine zweckentsprechende Stützfläche (Type 1, Fig 3 
fortgesetzt den Unitardruck geben Ünx = Zain En +4]... >. WW. 

Diekenwiderstand. Im freien Luftocean ist es offenbar 
ganz gleichwerthig, ob eine Wellensachwingung anf and nieder, oder 


*, Beweisend für das Vorhandensein solcher „treibendeı* Winkel 3 «ind anch 
Chapman's allbewährte Untersuchungermultnte am den sautischen, am schräg «iu- 
fallenden Winde in unspgmmetrischer Curve (N Y A) alch nusbanchenden Segrls, 

Man wird bemerken, das die „js bohle, gegen Wind pemsigte* Flliche L's eine 
Draskcurve DA gilt, welche wur eine Uebertragung der Originalmessungen aus der 
Curve a4 (mit gestrichelter Linie) „geem Horizont grneigt* ans einem, um # gegen 
den Horizont aufwärts steigunden Strom darstellt, Rocht gemaue Ablesungen 
sollten daher (etwa wie oben im der Ordinate 3® statt 0%) zuerst in der geströchelten 
Originateurve algenommen und dann, für die Nivenulage, um je ® oorrigirt nach 
links eingerackt) werden. 


Wochenschrift den österr. Ingenieur- und Architekten-Vereinen, 
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rechts und Huks ausbiegend, durch die Vorder- oder d’e Hinterwölbaug 
eines im Strome feutstehenden oder eines gegen ruhige Luft be- 
wegten Hindernisses bewirkt wird. Nar für unsere Erklilrang und für 
die bildliche Darstellung ist es anschanlicher, wenn wir uns die Masse 
eines Stromes in krummer Bahn bewegt und dann Richtung und 
Größe des Centrifugaldruckes dieser im Bogen schwingenden Masse von 
dem Ablenkungs-Mittelwege abhängig denken. Der L’sche Ver- 
suchskörper (Fig. 9) ist nun begrenzt von einem äußeren, Aöggradigen 
und einem inneren, Wgradigen Bogen; es milsste daher nach der 
unrollständigen Theorie Dirichler's die Summe aus dem balben ändern 
(ip are 45 = arc O K— A — 291,9) und dem halben inneren Bogen (NY= 
= y = 190) in das Durchschnittsdruckmaß eingesetzt werden und wäre 
biernach für die Stellung }, = ®: 


Wi Lsintjg(ät = L sin 208,0 = 0,354 L. 


Hier aber haben wir es vorerst mit dem Reechnungmmachweise zu 
thun, daß in Gleichung (41 noch nicht Alles vars Auge gericht int; 
denn, ebenso wie der Coßfficient (1+sin4P) nur = 1 waurie bei 
8; — 1, weil diese Steigung den Wendepunkt bezeichnet, wo die Cou- 
vexeiustellung der Wöülbangstlächen überwiegend wird und die Strom- 
zerstrenung dadurch immer größer Einfluss gewinnt, so ist anch in ler 
anderen Extremstellung (3, = 221/) der Einfluss der körperlichen Dicke 
des Wilerstandsobjectes nur durch die Fiction zum Ausdruck gekommen, 
dad So = 2A statt Ay in (4 steht. 


Die unmittelbare Beobachtung zeigte 
wirklich (nicht W/, sondern) I; — 0483 
L— Lsin 221/99, wenn die im Allgemeinen 
berrschenile Strümnnge gleichgerichtet- mit 
der Sehne N X, also umter einem Winkel 
=, vorüberzog, Damit ist vorerst, 
wenigstens für diesen Neigungswinkel, ein- 
spruchsfrei bewiesen: dab außer dem 
Centrifagaldruck (#) noch in ® ein er- = 
heblicher Diekenwiderstanid (ir, ne 
ähnlich wie er in der Fig. 4 voransge- Fig. 7. 
setzt wurde) mitenthalten ist, und zwar umso zweilelloser, als für 
diesen Specialfali der „hemmende Winkel* a = (i—y)= (221,190) 
== 31/40 messbar in's Auge springt *) 

Stanung, In Gleichung 
(4 war das Formelglied A— y, ob- 
schon es zugleich deu Schneiden- 
winkel (m NM, Fig 9) misst, 
nur deshalb nicht in Rechnung, 
weil für einen Extra werth A—y 
(dort ebenso wie bei $ = 0%) der 
Co&fficient Null war, während 
er zwischen diesen Extrem- 
grenzen in der Mitte (d. i, bei 
111/09) sein Maximum 2 er 
reicht. Dieser Uoüffieient iat (1 — 0» 16 A). Er bringt das innere Bogen- 
mals) zur wirksamsten Geltung mit 5, — 111/,0 und damit erhalten wir 
aus der Relation der gesammten Wölbungseinflässe 


d— em 165) April Feind di) A marim, = 
2 (May) + 17071. 201,4 = 460 


sofort 2 3841 ala denjenigen Inneren Wölbungsbogen, welcher über- 
hanpt noch ohne Effeeteinbnde, (d. i. mit dem vollen Schwen- 
kungsdrucke einer mathematisch dünn gedachten, unter 450 gebogenen 
Fläche) es der Praxis dennoch ermöglicht, körperlich dicke Fitgel- 
formen (mit v <A) anszunlitzen. Dieses Rechnungsergehnis stimmt 
durchaus befriedigend mit der von IL. mibsam ans zahlreichen Varianten 
ermittelten glinstigsten, „augenäbert 1.12 hohlen* Wölbungsform, denn 
ein — nieht einseitig wie bei L., sondern symmetrisch geformter - — 





Fig. 8. 





Fig. 8. 


*) Sogenannte halbe Dirichlet-Körper, wie Fig. 7 und $, bewirken zwar 
einen Ausgloich zwischen dem Nurmaldruck auf die convexe end die ouncave Partie, 
inssen aber danz den Diokenwiderstand im) desto dentlicher zer Geltung kommen. 
Lässt man die comeaven Spitzenausläufs if} wog, #0 erhält man «mit dem neu zu 
messendes Wortha #) unter der Voraussetzung reiner Convexcurre 21 #0 wieder 
& » Lain; (wie in der unten folgenden oompleten Widerstandsgleichung 5, wenn 
man dort y = @ und Zı = nimgelzt.) 


Ne. Wi. 


Wochenschrift des Bsterr Ingenienr- nnd Architekten-Vereinen 
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richtiger Kreisbogen von 2 y == 38% 24'286” gibt 1/1181 der Wölbungs- 
breite als Pfeilhäbe, 

Dennoch int ein separater, weiterer Einfluss der Flügel- oder Schanfel- 
dicke bier ebensowenig abzuweisen, wie in unserer Ursprungsgleichung 
in WB Zeieid-- A), und zwar wird dieser Staunngseinfluss genan 


Ti Lein [f I1+ 1 neh) 
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m nn 


Stanung 


Hand 





nach dem oben ermittelten Co&fücienten (1 — cos 16%) wieder Null 
werden bei 3, = 4", wie bei 22%/® and 0%, dagegen bei mittlerer Bin- 
erellung (d. i. 1197, = 90,8%) das Maximmm der Dickenwirkung geben, 
and biernneh lautet die rollansgeschriebene Druckgieichung für den 
schiefen Stoss gewölbter Bebirmfächen ohne Seitenränder: 


+ Ati + eindd | Zein[E] ... 15 


m ———— 
Schweukung 


Tabelle der Widerstandswinkel und Widerstanlsverhältaisse (sin 2) beim Schrügstoss der Laft gegen gemwölbts Plächen, 





Neigung $, 


innerhalb — Zt, bis + 2,0, 
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Stanungs = 


Schwenkung 1345 


— 1475 


1406 
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318 
28:7 


— 870 
— 011 


20) 
— (008 


Summa % 
sin I 


Lilienthal ) 
(corelgirt, Fig 9 


| 
| 
Die obenstehende Tabelle ist (wie olen ans 2A - Zy=db 

- 4841 5 mit (A — = 825 berechnet und stimmt namentlich hei 

den größeren Neigungswinkeln s0 vollkommen mit L's Messungsangaben 
überein, daß die beliebte Ausrede der Altglänbigen anf eine angebliche 


Ungenauigkeit 1’ gänzlich unter den Tisch fülle. Nur bei sehr | 





*, Diese ubmormal- Ziffer erklärt sich was unserer Grappirungsmeise der Formel ıh; denn man könnte «beusu ent aummiren: Neieung= dı = MIRZ“, 
Staunng= ln Wr y+ MER und Schwenkung = A (1 4 ala 4) == 4 RIO; zusammen BI KEN -- E yite In der Tabelle, 
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spitzen Stosswiukeln gewinnt narfirlich die asymmetrische Proälirung der 
Versuchsohjeete einen ausschlaggebemlen Einflnss, doch bestätigt eben 
diese Differenz in gleicher Weise ebeusowohl die Theorie als die Beob- 
achtung. 

(Schluss folgt.) 


Bericht. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 5, März 1891. 


Der Obmann, Ministerialrath F, M, Ritter von Friese, eröffnet 
die Versammlung und ladet Herrn Hufratlı Rittge von Hossiwall ein, 
sein Referat tiber die Bestimmungen betreffende Maßregeln zur Wohl- 
fahrt undSicherheit der Berg- und Hüttenarbeiter erstatten 
zu wollen. 


Nach den Mitsheilungen (les Herrn Berichterstatters baben von den 
vier Berghauptmannschaften und 18 montanistischen Vereinen, welche zur 
Einsenlung von diesbezüglichem Materiale ersucht worden sind, mır 
drei Bergbanptmannschaften uud fünf Vereine geantworter. Von den 
letzteren Inben sich zwei gegen die Verfassung der beabsichtigten Vor- 
schriften gleich von vorneberein ansgerprochen, die übrigen drei ein 
Gutachten in ferne Aussicht gestellt. BMie Rücksicht auf das nur in 90 
epärlicher Menge vorliegende Materiale und die geringe Theilunlme der 
muntanistischen Vereine gibt daher der Berichterstatter der Ansicht 
Ausdruck, dud es nicht empfehlenswerth sei, die-in Rede stehemlen 
Bestimmungen zu verfassen, daß es aber zwockdienlich sein werde, die 
jeweilig von den verschiedenen Bergbehörden getroffenen Verfügungen 
anf entsprechende Art allgemein bekannt zu geben. 


Nach einer längeren Debatte, an welcher sich die Herren: Über- 
bergrath A. Rücker, Berghanptmann Wehrle, Hofrath Ritter von 
Rossiwall und Ministerialrarh F, M. Ritter von Friase betheiligten, 
wird einstimmig beschlossen, angesichts des sehr geringen Anklangen, 
welchen die ganze Angelegenheit bei den Fachgenossen gefunden hat, 
anf die weitere Verfolgnug dieser Sache ganz zu verzichten. 


Der Obmann spricht hierauf dem Berichterstatter dem Dank für 
seine Mübewaltung ans und ladet den Maschinen - Ingeniear Herm 
Josef Popper ein, den angemeldeten Vortrag „Ueber einen Lnft- 
eondensator im Allgemeinen und insbesondere über den 
bei der Mopferdigen Fürdermaschinse auf dem Prokopi- 
Schachte in Pfibram aufgestellten Lufteondensator” halten 
zu wollen, 


Herr Josef Popper eutwiekelt zuerat die Constrmetionsprineipien 
seiner Lufteondensatoren, welche im ÖGegensatze za den bisher nur im 
kleinen Maßstabe versuchten ohne Zuhilfenahme von Wasserrerdunsrung 
und zngleich ohne Verwendung eines Ventilators fanctioniren, und 
berichtete andann über die mit seinen Condensatoren bei stationären 
Fabriksmaschinen, also continnirlich arbeitenden Dampfmaschi- 
nen bisher erzielten Resultate. Als erster Fall der Anwendung des 
Popperschen Lufteondensatora jat der bei einer 128 Dampf- 
maschine in ler Kabelfabrik des Herrn Otto Lang in Penzing 
seit 11, Jahren aufgestellte zu bezeichnen. und als eine weitere An- 
wendung dieses Condensatore ist der schon in grösseren Dimensionen 
ausgeführte, nämlich aus 2 Kastenbatterien bestehende Lufteondensator 
zu nennen, welcher in der Fabrik der Firma Siemens nnd Halake 
in Wien bei einer sehr schnell laufenden Maschine von eirca #0 HP. 
pro Stunde 1000&r Dampf bi +27 C. niederzuschlagen hat. 

Nach eingehenderer Besprechung dieser beiden genannten Fälle, 
geht sudanıı der Redner zur Erörterung der neuen Aufgabe und der 
Schwierigkeiten über, die alch Ihm bei der Anwendung von Luftconien 
satoren auf Maschinen mit absatzweisem Betrieb, zu denen 
in erster Linie ie Fürdermaschinen zu zühlen sind, entgegenstellten. 
In solchen Fällen ist wegen den Betriebspausen die Inanspruchnahme 
des Condensntors eine viel grössere, als bei ununterbrachenem Betriebe 
mit demselben stäindlichen Spelsewasserconaum, Die Vergrüserung (der 
Inanspruchnahme wächst mit dem Ucherwiegen der Pansen, gegenüber 
den Betriebsperioden und es entstand daher die Aufgabe, eine Art 
Acenmulation, resp. eine Ausgleichungsmethode zu finden, welche sich 
practisch construiren IHbt und die Theorie derselben zu geben, um die 
kleinst mögliche Zahl vom Küblkästen anwenden zu köunen, wenn die 
Dauer der Betriebsperioden und der Pansen gegeheus Größen sind, 

Es gelang dies dadurch, das die Masse der Kühlkörper in Betracht 
gezogen wurde und zwar im der Art, dad durch entsprechende Wahl 
der Blechstärke der Küblilächen ein Nachkühlen des Apparates 
während der Pausen iu gerade gentigendem Maße ermöglicht wird, 

Herr Popper gab hierauf die Theorie dieser Construction nebst 
deu zugehörigen Formeln, welche zeigen, wie große Ersparnisse an 
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Küblllächen im Allgemeinen und speciell beim Pribramer Luftosndensator 
auf diesem Wege ermiglicht wurden. 

Die Erprobung des bei der Prokopi - Schacht - Fürdermaschins 
aufgestellten Condensators ist namentlich deshalb sehr beiehrend, weil 
hier mehrere extreme Dediugungen vorhanden sind. Von diesen ist 
einmal die bedeutende Grüße der Dampfmarchinen zu nennen, welche 
nach dem Dampfverbranche beim Anhnbe sich mit mehr als IMNe rechnet, 
ferner int die Anspaffspanmung eine selr hohe, Die Adınissionsspannung 
beträgt 4—5 Atın, bei einem Filllungsgrade von 08. Trotz dieser Um- 
stände Int sich nach Angabe des Vortragenden keine Gegenapannung 
und an den Klechkäisten selhst gar keine Deformation gezeigt. Die bei- 
gegebenen an dieser Fördermnschins abgenommenen Diagramme (ig. 10,9) 
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Fig. 1. Diagramm bei freiem Auspuff, 
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nnd zwar eiomal bei freiem Auspuffe nnd das anderemal bei ein- 
geschaltetem Luftcondensator zeigen deutlich die in beiden 
Fallen vorbandene Gegenspanmung bei Austritt des Dampfes aus dem 
Cylinder und ist dieselbe in beiden Fällen nahezu gleich gruß. Auch 
sind die Pausen bei dieser Maschine selbat bei Aoster Förlerung sehr 
grosse und susserdem ist die derzeitige Arbeit noch eine sehr wiygieich- 
müssige, da eben die eormalen Verkältwisse für diem Maschine erst 
unch Erreichung der Schachttenfe von IXOm uni ensprechender Vor- 
richtung des ganzen Bergbaubetriebes eintreten werden. Zudem kamen 
noch in diesem Winter die starken anhaltenden Fröste und die in 
Pfibram gerade nicht zu den Seltenheiten zählenden Schneestärme, 
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wodurch auch die Veranlawnng zu einer Verelsung des Condensaters 
leicht gegshen war. 

In Folge der bei dem in der Fabrik von Siemens nnd Halske 
aufgestellten Luftsondensator gemachten Erfahrungen und der bei dem- 
selben angewendeten Verbesserungen, welche sieh daselbst bei den Frösten 
in den Wintermonaten Jänner und Februar vollkommen bewährt bnben, 
konnte der Pribramer Luftcondensator bereits mit solchen Vorsichts- 
Constructivpen und Anordnungen versehen werden, dab die Fanction 
desselben auch während der kältesten Zeit nicht unterbrochen wurde, 
Ant die correete Function dieses Lafteondensators können daher 
weder die Botriebsweise einer Maschine, noch deren Grüsse, nech die 
Witterungsrerhältnisse den mindesten störenden Einfluss nehmen. 

Der Hauptzweck, die Condensation des Auspuffinmpfes, zeigt sich 
bei dem Pribramer Lufteonlensator vollständig erreicht; dieser Apparat, 
welcher seit Mitte Jänner I. J. in usmnterbrochenem Betriebe steht, 
funetionirt ganz anstandslos und zufriedenstellend, das Condenaat ficsst 
ganz regelmüsa'g, sehr heiss, von Oel and Fett vollständig befreit in den 
Sumpf der Speisepumpe ab, um dann wieder in den Kessel gespeist zu 
werden. Die Anzahl der Kählkästen wurde für den Anfang des Betriches, 
welcher in die Winterszeis fiel, kleiner genommen and soll erst für die 
wärmere Jahreszeit auf die entaprechende Höhe gebracht werden. zu 
welchem Zwecke auf den etwn noch erforderlichen Ranın beim Baue gleich 
Rücksicht genommen worde, 

Zu erwähnen wäre noch, daß seit Ende Februar 1. I, noch ein 
eontinnirlich arbeitender Luftcompressor von 3 gleichfalls seinen Aus- 
pufflampf in den besagten bei der Fördermaschine aufgestellten Popper'schen 
Infteondensator sendet und auch dieses Dampfquantam anstandalua nieder- 
geschlagen wirt, 

Nach Beendigung dieses mit lehhafrem Interesse und grossem 
Beifnlle aufgenummen Vortrages spricht der Obmann dem Vortragenden 
den Dank für seine Mitthellungen aus und schliesst solann die Ver- 
sammlung. 


R. Habermann, 
Schriftführer. 


F. M. Friese, 
Obmann. 





Vermischtes. 


Zur Regelung der Eaugewerbe, 


Die b. Regierung bat bekanntlich am 12. Mai I. I. im Abgeordneten- 
bauss einen neuen Gesetz-Entwurf bezüglich Begelung der Baugewerbe 
eingebracht. Es ist dies die 3. derartige Vorlage, da weder die I, vom 
Jahre 1853 noch die 2, Vorlage vom Jahre 1884 im Abgeorduetenhause 
zor Verhandlung gelangte. 

Der österr. Imgenieur- ond Architekten-Vercin bat sich mit dieser 
Angelegenheit wiederhult beschäftigt und zuletzt im Jahre 1896 Schritte 
gethan zur Abänderung einiger Stellen der Regiernngs-Vorlage, welche 
das Interesse der Techniker zu schädigen drohten. Diese Stellen be- 
zogen sich: 

1, Auf deu Umfang der Berechtigung des Banmeisters, 

2. anf die Schaffung von concessionirten Maurern, Steinmetzen 
und Ziomerlenten, 

% anf die Bestimmungen betreffend die bebördi. antoris, Ciril- 
Ingenieure und Architekten. 

Es wurde damals in einer Petition am das b, Abgeoriineteuhans 
des Ersuchen weatellt: 

„Es wolle die Regierunga-Vorlage vom Jahre ink, 
welche binsiebtlieh ıer Berecbtigungsaphäre des Ban- 
meisters und der behürdi,antoris. Prirst-Technikerden that- 
sächlichen Verhhitnissen entspricht, zur Grundlage der 
Speeialdebatte genommen, in dieser jedoch die auf die 
Schaffung von concessionirten Manrern, Steinmetzen nad 


Zimmerleuten bezushabenden Bestimmungen elimimirt 
werden,* 
Iu der nenen Kezxierungs-Vorlare vom Jahre 18P1 ist ılieren 


Wünschen zuın Theil Nechnuug getragen wurden, nur beeigelich der 
conesssionirten — unnmehr mit dem Ausdrucke „befasten* bezeich- 
netsa — Maurer, Steinwerze und Zimmerlente ist das vorstehende An- 
suchen ohne Erfolg geliehen, 

Auspsichts dieser Thatsnchen sah sich der Verwaltungsrath des 
österr. Ingenienr- und Architekten Vereines über den Antrag den Herm 
Verseins-Vorstehers und nach Berathung mit einer Anzalıl erfahrener 
Farhgenossen veranlasst in dieser Angelegenheit uenerlieh Stellung zu 
nehmen und bat, — da einen Beschluß des Vereines einzuholen derzeit 
nicht migrlich at die anfurtige Ansflihrung des nachstehenden 
Autrages brachlossen: 









„Die Mitglieder der Gewerle-Ansschunses des b. Abgeordnoten- 
hauses seien zu ersuchen, bei Beratung der Regierangs-Vorlage 
berreffend Regelung der Baugewerbe in erster Linie dahin zu wirken, 
ad im Sinne des Yeschlusses des ästerr. Ingenieur- und Architekten- 
Vereines vom Jahre 188%, die Reglerungs-Vorlage vom Jahre 1883, 
welche hinsichtlich ıter Berechtigungsspläre des Raameisters nn] der 
behärdl. autoris. Privat-Techniker den thatsächlichen Verhältnissen 
entspricht, zur Grundlage der Specinidehatte genummen were, in 
dieser jeloch die auf die Schaffung der eoneessionirten (befuzten) 
Maurer, Steinmetze und Ziimmerleute bezughabenden Bestimmungen 
eljminirt werden. 

Sollte dies aber nicht zu erreichen und ein Zurtckgreifen auf 
die Bestimminngen der Begierungs Vorlage vom Jahre 1883 nicht in 
vollem Untange miglich sein. so wolle wenigstens: dahin gewirkt 
werden, daß die Kegierungs-Vorlaga vom Jahre 1891 im Sinne eines 
beiliegenden Eotwurfes amendirt werde,“ 

Von der Veberreichung einer Peiition an das h. Abgenrılnetenhaus 
hat der Verwaltaongsrath vorlkufie Umgang genommen, da vareınt dan 

Resultat der Berathungen im Gewerbe- Ausschuss algewartet werden soll. 


Eingaben des österreichischen Ingenleur- und Arohi- 
tekten-Vereines, In Ansführung der Beschliisse der Geaschäftsver- 
sanmelungen vom 28. April und %. Mail. J. wurden —— nebat au die be- 
treffenilen h. Behörden — die Eingaben in Angelegenheit: „Stellung der 
Techniker* and „Errichtung einer Stans“ Waswerbanbehörde* dureh 
freundliche Vermittinsg der Herren Nikolanxz Drnmba, Miıglied des 
b. Herrenhauses mid ReichkratbaAlgrenrilseten, Ciril-Ingenieur Adolf 
Siezmund in beiden Häusern des IL Raichsraulies eingebracht. 

Collogentag der Prager Teohniker. Die in den Jahren 
1847-1851 am golitechnischen Institute in Prag imntrikalirten Hörer 
werden Mitte October di. J. in Prag einen Collezautng abhalten. Bei 
dieser Gelegenheit soll ein bingraphisches Verzeichnis aller während 
der 4 Jahrs am Prager politschuischen Institute imatrikulirten Hörer 
herausgegeben werden, Es ergeht ılaher an alle diese Unllegen die Auf- 
fordernng, die diesbezüglichen Daren eberlimmlichse an Heren k. Batch, 
Central-Iuspeetor a. D., Ferdinand Summerecker, Wien, III, Stanis- 
lausgnsse 3, einsenden zu wollen. 
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1891. 6. Verzeichnis der für das zu errichtende Schmidt-Denkm: 
zewidmeten Bei — Ueber den Bau des Nord-Ostsen-Oanalen. 
Von Profeasor J. G. R. vr. Schoen. — Zur Klärung der Luft- 
widerstandsfragen. Von P. W. Lippert. — Die Columbinche 
Weltanstellung in Chieago, -— Bericht Aber die Exreursion des 


österr, Ingenienr- und Architekten-Vereines nach der Contral- 
Station Wien, Engertlistenase der Internationalen Elektricitäts- 
Gesellschaft. — Vermischtes, 





Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 96 ex 1891. 


Cironlar XIV der Vereinsleitung 1881. 

Wir beehren uns hiemit — die diesjährige winsenschaft- 
liche Exeursion nach Frankfurt a, M. betreffend — anti den In- 
halt des Circulara XIII ex 1891, aufmerksam zu machen und besonders 
hervorzuheben, daß Anmeldungen zur Theilnahme an derselben unter 
Beischluas von fi. 5 bis längstens 20. Juli 1. J. an das Vereins- 
Serretariat zu leiten sinl, 

Wien, 8. Jeli 18®1, 

Der Obmannstellvertreter des Exenreione-Comitäe : 
Rotter. 


6.Y erzeichnis 
der für das zu errichtende Schmidt-Denkmal gewidmeten Betrlige : 
Gnldes 
& W. 
180. Vandas Josef von, Architekt und Dombanleiter in 
Sarıjevo - 2 . A0, 


i®1. Hentschel Walter, "Architekt in Berlin n e AD 
'92. Utz Jasef, Architekt und AUENEGINNN in Krems R 10,— 
199. Seife Klosterneuburg . 100,— 
iı4, Gratzl Franz, in Wien, . a N 
195. Burkhardt Wilbelm, in Wien. oe 20, 
196. Kolb Alois, in Wien. . Er are, B.— 
197. Plaschkowitz in Wien. . . nr 0 en ea b.— 
154. Kazda Thomas, in Wien P ..— 
199, Riba Hugo, in Wien . . 3.— 
2 Seemann, in Wien , 1.— 
201. Wanko, in Wien... 1.— 
202. Se, Exelleng Graf Erwin von 'Neipperg, geheimer Rath, 

Garde-Capitain und Herreubans-Bitgliei . 50,— 
208, 8e. Durchlaucht Fürst Fdinnnd Ü nr: äldringen 

geheimer Ratlı, Herrenhans-Mitglied . - 50,— 


Galden 
4, Sammlung, eingeleitet umter Mitgliedern den ra 
und Architekten-Vereines in Aschen (Mark 26) . . 14,96 
Koestler Hugo. Öber-Ingenieur in Wien, - . 2...» 5.— 
204. Schaumann, Bürgermeister in Korneuburg . . u 
207. Fellner Ferd., k. k. Baurath, Architekt in Wien . . 25, 
2a. Helmer Hermann, Architekt in Wien . . 2— 
200. Poschacher Job, Edler von Arslshüh, Generaldirections- 

ratlı der k. k. üsterr. Staatsbahnen in Wien . 


20. 


10.— 


210. Se, Exeellenz Severin Morawski, römisch. kath. Ere- 
bine:of in Lemberg, Herrenhans-Mitglied . . 10.— 
811. Apfaltern Otto, Freiherr von, Landeshauptmann- Stelle. 
in Krain, Herrenhans-Mitglied . . 10.— 
212. Scheidtenberger Carl, k. a Regierangarath und 
Professor in Omz . . 10.— 
313. Stöger Josef, Dr, iu Wien E 10,— 
814. Se, Excellenz Graf Frauz Schön be, rn, Cardinal- Pürat- 
erzbischof von Prag, Herrenhaus-Mitglied . 0. 
2]5. Se, Excelleux Job, Bapt. Z Meran Fürsthischof von 
Seckau, Herrenhans-Mitglied . . . 10,— 
218, Se. Excellenz Isank Iaakowiaz, arm.-kath. Erzbischof 
in Lemberg, Herrenbaus-Mitglied . . B— 
217. Se. Durchlnucht Fürst Georg Lob kowi en, berst- 
Landmarschall in Böhmen, Herrenbaus-Mitglied . . . 40.— 
28, a EEE EEE DUAL TEE on k.u.k, ea 
Herrenhaus-Mitglied . . . - b, 
Bananıe . GR 
Hiezu Verzeichnis I-V . . 14.619.82 
Summe . . 14.04.57 


Wien, den 6 Jali 181. 


Das Schmide-Denkmal-Comitk: 
Der Obmann: 


Frans Berger m. p. 
k. k, Überbaurath, Stadtbandireetor. 


Ueher den Bau des Nord-Ostsee-Canales. 
Von Profesor J. G. R. v. Sehoen, 
(Hieza die Tafel 8, in Nr. 37) 
(Schluss) 


Bauausführung. 
A. Kunstbauten: 
Bau der Schleusen bei Brunsbättel, 

Die Druckvertheiluong der Lasten der drei Schleusen- 
ınanern und der beiden Kammerbiden u. # w. wird durch eine 
Betonschichte vermittelt. Die Schleusensoble soil auf — 10°5 m, 
die Unterfläche der Grundbetonschichte auf — 140) m zn liegen 
kommen, Der Boden daselbst ist Klai mit Schlaffsand durch. 
schiehtet, eine eiren 1 m dicke Lage von Marscherde ist durch eine 
dankle Humusschichts von dem unteren Klalboden abgetremnt, 
eine Ablagerung der jüngeren Zelt, In der Tiefe der Bangrube 
tritt Wasser reicher za ala in den oberen Lagen des feinen 
Sandes im Klai, 

Um den Schleusenboden, beziehungsweise die Grundbeton- 
schichte von 3 m Dicke vor dem großen Wasserdrucke von 
unten nach aufwärts zu schützen, wird ein System von g% 
schlitzten Eisenröhren von 4 cm Weite in ein Kiesbett von 
25 em Dieke unter den Beton eingelegt. Das durch diese Ent- 
wässerungsaröhren gesammelte Wasser fließt nach Pumpensätzen 
beiderseits der Kammerschleusen, welche anch in Zukunft im 
Thätigkeit gesetzt werden sollen, um gelegentlich etwa vorzu- 
nehmender Ausbesserungsarbeiten in den beiden Schleusen- 
kammern zur Senkung des Grundwasserspiegels zu dienen, sobald 
einer der Kammerböden trocken gelegt werden sollte, 


Eine Hauptspundwand von 30 cm Dicke, $ m tief ragend, 
umschließt die Bausohle, welche überdies darch vier Längs- 
zwischenspundwände von 25 em Dicke in fünf Längsstreifen ge- 
theilt wird, Die Betonstreifen unter den drei Längemanern werden 
zuerst hergestellt, um alsbald mit der Mauerung beginnen und 
dadurch an Bauzeit gewinnen zu können. Alsdann werden dis 
Batonstreifen, welche die Grundlage der beiden Kammerböden 
bilden, ausgeführt. 

Die zwei Spundwände, welche den Kammerhbodenstreifen 
der Länge nach begrenzen, erhalten eine Neigung normal der 
Bodenmuldung gegeneinander, damit sich diese Bodenplatten ge- 
wölbeartig einpassen und gegen Auftrieb besser widerstehen. 
Durch diese Anordnung will man Risse im Kammerboden 
vermeiden, wenn auch ungleiche Setzungen eintreten, da ja die 
Kammermauern und -Böden getheilt hergestellt sind, 


Betrachtet man die Ansmaße der Doppelkammerschleuss 
von 215 m Länge, bei 16:47 m und 13-47 Höhe der Kammer- 
maoern, zu deren Herstellung 40 Millionen Ziegel vermauert 
and S0N0 mu Werksteine (bayerischer Granit) nach Bruns- 
büttel beschafft und versetzt werden müssen, so erscheint es wohl 
begründet, anf Gewinn an Bauzeit gesonnen zu haben, da die 
Unternehmung C. Vering die Fertigstellung des Mauerwerkes 
bis zum 1. October 18393 abgeschlossen hat und im daranf- 
folgenden Sommer die 'Thore eingehängt werden sollen, 

1 


Belte 242. 





Lie Ziegelerzeugung geschieht aus dem Klal der Baugrube 
in nächster Nähe derselben. Die Außenmanern erhalten je einen 
Umlauf, die Mittelmanern zwei Umläufe, für welche Lichthöhen 
von 33 m und Lichtweiten von 27 m vorgesehen sind. Diese 
Umitufe enden in mehreren gleichfürmig, dicht neben dem 
Schleusenboden mündenden Asstungscanälen. 

Der Beton soll gemischt werden aus fünf Theilen Trass- 
mörtel (zu gleichen Tbeilen Trass, Kalk und Sand) und neun 
Theilen hartem Steinschlag; er wird in Lagen von 0’50 m Höhe 
fest gestampft werden, die Lagen 1: 6 geneigt. 

Zur Zeit melnes Besuches, anfangs September 1840, war 
die Bangrube bis — 9 m ausgehoben und begann man an der 
elbeseitigen Stirnwand mit dem Schlagen der Spundwand. 

Der Unterbau der Ufermauern ist auf 3 m breiten, anf 
Pfahlristen gegründeten Pfeilern (in 6 m Abstand and mittelst 
Gewälben verbunden) anfgebaut gedacht. Die 6 m weiten Osff- 
nungen würden mit Trockenmauerwerk abgeschlossen. 


Bau der Schleuse bei Holtenau, 


Die Doppelschleuse zu Holtenan erhält eine ganz ahnliche 
Ausflibrung wie jene zu Bransbiittel Im Herbst 1890 waren an 
dieser Baustelle zwei Brunnen von je 314 m Durchmesser 
die zwei künftigen Pumpenschachte, mittelst Druckluft gesenkt. 
Der Grund daselbst besteht ans zähem, grauen Geschiebe- 
mergel anf mächtigen Lagern Schwimmsand rubend, so daß nnter 
dem Geschiebemergel (Letten) mächtige Quellen hervordringen, 
aus dem Grundwasser der nachbarlichen Mügel gepeist. 


Die Bodenbohrung an der Holtenauer Schleuse bei 
km 96'8 ergab: 
bei einer Tiefe von — 21 m Moar; 
n a + „— 39 „Sand mit Letten; 
on — 47 „Lehm; 
on „0 — 128 „ graner Geschiebemergel (Mergel 
mit eingelagerten nordischen 
Findlingen) ; 
” ” " ” - 168 „ lettiger grober Sand; 
an «en — 247 „ feiner Korallensand, 
Die Ziegel zum Baus werden in Groß-Nordsee von Philipp 


Holzmann & Co, in einer vorzilglich nach nenesten Er- 
fahrungen eingerichteten Ziegelei von großer Leistungsfählgkelt 
aus dem dort ausgehobenen Thon erzengt, 


Seespiegelsenkungen und beziigliche Banwerke, 


Der Wasserspiegel des Flehmhudersees lag bisher im 
der Höhe der Scheitelbaltung des alten Eider-Canales, welcher im 
östlichen Theile aufgelassen werden wird, woraus eine Senkung 
des Seespiegels um 7 m folgt. 

Es soll nun der hohe Grandwasserstand in der Umgebung 
des Flehmhudersees trotz der Senkung des Seespiegels erhalten 
werden; zu diesem Zwecke wird ein Ringdamm (Ringdeich) 
längs des Seeufers geschüttet, dessen Herstellung bereits be- 
gonnen ist, so daß känftig die Eiderwässer in der Hingrinne 
rings um das alte Sergestade eintreten könnes und durch den 
Eingdamm von dem See getrennt «ind Diese Ringrinne ver- 
mwittelt nach dem Innern die alten Schifffahrtswege. Ein UTeber- 
fallwehr, welches dem Bewässerungscanal der naheliegenden 
Ländereien das Wasser zuführt, wird im südlichen Theile des 
Sees, wo die Eider einmündet, eingebaut. Das Ueberschnanwasser 
wird mit einem Gefille von 7 m in den gesenkten Flehmhuder- 
seo ablließen. 

Die Senkung des Eidersees bei Rendeburg beträgt 2°3 m, 
Der Wasserstand der Eider daselbst wechselt zu den gewühn- 
liehen Gezeiten von — 0:17 m bie + 0-96 m und bei Sturm- 
flathen bis + 296 m. Der Canal wird durch eine Eindeichung 
gegen die Starmfiuthen der Unter-Eider geschätzt aein. 

Zur Zeit sind einzelne Banstrecken des Cnnales durch 
Dümme abgegrenzt, damit ein constanter Wasserstand filr die 
Bagger und Elevatoren während der Arbeit erhalten werde, An 
anderen steht der Canal mit der Eider in Verbindung, um die 
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schwimmenden Objecte, Schiffe und Bagger an die Arbeitsstellen 
schaffen zu können. 

Nach der Mittheilung des Geh, Oberbaurathes Baensch 
darf der Betrieb am alten Eider-Canal nicht unterbrochen werden, 
Deshalb wird zunächst die Scheitellaltung von Königsfürde bis 
Projensdorf mit dem neuen Canal in Verbindung gebracht, So- 
bald der nene Canal so tief ansgebaggert ist, daß die Eider- 
Canalschiffe die entsprechende Wassertiefe finden, wird der 
Wasserstand bis zur Spiegelhöhe der nlichsten Haltung gesenkt, 
1893 soll bereits im neuen Canal von Holtenau bis Kendsburg 
gefahren werden. Das alte Eiderbett wird zur Ablagerung benützt, 
einzelne Strecken desselben aber werden mit Rücksieht anf die 
Landesentwässerung erhalten, 

B. Erdarheiten. 
Dämme, 


Je nach Beschaffenlieit des Bodens sind in den Niederungen 
Diimme (Deiche) an mehreren und ausgedehnten Stellen auszu- 
führen, um die Canalhochwässer zusammen zu halten, andere, um 
Sturmflutben von dem Canale abzuhalten, wie z. B. im Eiderthale, 

In den eingedeichten Niederungen wird das Böschunge- 
bankett erweitert und hierdurch der Deich so weit landeinwärts 
verlegt, damit später bei durchzuführenden Erweiterungen des 
Canales in solchen Strecken eine Deichverlegung nicht mehr 
vorkommt. Im weichen Moor wird nämlich der Canal von Sand- 
dämmen umfasst, welche durch vorsichtiges schichtenweises 
Aufschlitten so tief in dem Untergrund gesenkt werden, daß 
dadurch das an die Canalhaltung grenzende Moor dicht abge- 
sperrt wird, indem der Sanddamm auf dem festen Untergrund 
aufruht, 

Der Sand zu dienen Arbeiten musste oft aus entfernten 
Gewinnungsorten zugeführt werden. Die Bodenbeschafenhelt ist 
durch zahlreiche Bohrungen erforseht, solche werden auch während 
des Baues angewendet, um die Bewegungen im Boden kennen zu 
lernen, welche sich wohl auch durch Auftreiben der Bodenober- 
fläche kundgeben. Die Erfahrungen liessen es auch dort als vortheil- 
haft erscheinen, die oberste festere Moorschichte abzuheben und den 
Sund in Lagen aufzubringen, zu welchem Zwecke auf dem losen 
Boden ein leichten, schmalspuriges (0'940 Geleisweite) Feldgeleise 
vorgelegt und auf diesem mittelst eiserner kleiner Muldenkipper 
Lage auf Lage ausgebreitet wurde, bis die dadurch erzielte 
Bodenverdichtung die Last eines schwereren gewöhnlichen Förder- 
geleises auf Holzquerschwellen und daranf vorgerollten Kippwagen 
zu tragen ermöglichte. 

Diese Herstellungen geschehen mit aller Achtsamkeit, um 
seitliche Abetlirze und dadurch verursachte Störungen zu ver- 
melden, und ist es gelungen, die Sanddämme, selbat bei größeren 
Tiefen von 12—20 m als geschlossene Körper niederzubrisgen. 
Selbstverständlich hebt sich durch Verdrängung der benach- 
barte Moorboden mehrere Meter hoch und zeigt die Oberfläche 
Risse und Faltungen; nach erfolgtem Ausgleich des Grundwassers 
gleicht sich die Oberfläche wieder aus. 

In einzelnen Strecken, wo das Moor gar zu sehr answich, 
sehüttete man von Gerlisten auf gerammten Pfählen, um Zeit zu 
gewinnen, Im Burger-Moore — das in seiner Ausdehnung 5—12 m 
tief ist — wurde man anf eine Schwierigkeit aufmerksam gemacht, 
welche die Handhabang der sogenannten „Ketscher* her 
vorrief, Um nämlich den Moorboden durch Mengung von 
Mergel (Klaiboden, graue, fette Marscherde), welchen man im 
tieferen Untergrunde findet, zu verbessern, gruben die Land- 
wirthe 30 em breite Gräben quer dnrch'a Moor und holten mit- 
telst der Ketscher den Mergel aus der Tiefe von 10 m und 
mehr empor und breiteten selben zutage aus, Ich sah eln 
solches Tiefgrabgeräth zu Burg in Dittmarschen. Es war ein aus 
Schmiedeisen hergestellter Fullbohrer von quadratischem Quer- 
schnitt und 30 em Seitenlänge, gegen 4 m lang, am unteren 
Rande schneidig und daselbst mit einem beweglichen Verschluss 
(Klappe) versehen. Mittelst einer an einem Dreibeingerliste be- 
festigten Rolle wird das Gerilste in die Höhe gezogen und dann 
fallen gelassen. 
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Damit die herzustellende Haltung durch diese tiefen Quer- 
graben nicht an Dichtheit verliere, werden an solchen Ufer- 
stellen Abschlüsse durch Spundwände und sorgfältige Hinter- 
dämmung der tiefen und engen Graben ausgeführt, zu welchem 
Zwecke eine besondere Versenkvorrichtung mit zugehörigem Ge- 
rüste In Anwendung kommt, 

Die bedeutendste Dammschättung ist jene bereits erwähnte 
bei Grünthal (von 18—20 m Höhe), weiche die Bahn und Weg- 
rampen zur großen ständigen Ueberbrückung bilden werden. 


Einschnitte. 

Die Erdarbeiten 
umfassen im Gesamm- 
ten eine Bodenbewe- 
gung von 77 Millionen 
Cnbikmeter, deren Be- 
wältigung im October 
1888 in Angriffigenom: 
men wurde, Zur Zeit 
meiner Bereisung wäa- 
ren eirca ein Viertel 
(18,750,000 md} ge- 
leistet, das ist monat- 
lich bis 1?/, Millionen 
Cabikmeter. 

An Wege von 
Gränthal westlich, bei 
km 22, sah ich eine 
Strecke Einschnitt(von 
der Unternehmung Ve- 
ring betrieben) bis 
zur Canalschle ausge- 
hoben und mittelst 
Pumpen vom Wasser 
frei gehalten, um den 
eben die Strecke be- 
reisenden Vorstande der 
Canaleommission, Geh. 
Oberbaurath v. Baensch, 
zu überrhschen; es war 
diese am 1. September 
1890. 

Die östliche Strecke 
von den Eiderseen bis 
Holtenau, von 24 km 
Länge, hat Einschnitte 
von 14 bis 32 m Tiefe, 
Der bedeutendste Ein- 
schnitt ist jener bei 
Grünthal von 15 Milll- 
onen Cnbikmeter Fassung, 
bei Maximaltiefen von 
33 m bis zur Sohle im 
grauen Geschiebemergel, 
örtlich muldenfürmig Kies 
und Sand aufgelagert, 
dann sandiger Lehm, 
Moore; hie und da bildet 
grauer Diluvialmergel das 
Liegende, zudem Kies und 
Sand an der Oberfläche ; 
schr unwillkommen ist 
der Triebsand, 

Einige Aufschlüsse durch Tiefbohrungen seien angeführt, 
z. B. bei km 15 bei Brunsbüttel. 

— 03 m Ackererde; 

— 09, 
> I g 
— 08 „ 
— 120 „ 


Bitterklai (Thone, Schwefeleisen enthaltend); 
Klai mit Sand. 








Abb. (. Schwimmender Bagger mit Spälrchr. 


Bei km 7'8 im Kudensee: 
— 1’1 m weicher Schlick ; 
— 40 „ Klai (weich); 


— 40 „ Sand mit Klai, kalkbältig, darunter fester Sand mit 
Muscheln, 
Bei km 13 im Burger Moor: 
— (07 m Moor; 
— 15 „ Darg(plastischer Torfschiefer, Lehmtorf, Pflanzenfilz) ; 
— 92 Klai, örtlich scharfer Sand. 


Die hier ange- 
führten Daten über 
Bodenschichtungen 
sind einem Aufsätze 
des Prof. E. Gei- 
nitzin Rostock „Mit- 
theilungen vom Nord- 
Ostsee-Canal, Natur- 
wissenschaftlich Wo- 
chenschrift, Berlin, V, 
Band, Nr. 52" ent- 
nommen, welcher Auf- 
satz eine geologische 
Uebersicht über die 
Bodenbeschaffenheit 
des bezüglichen Land- 

streifens enthlält. 


Die Baggermu 
schinen, 


Der Auslıub er- 
folgt mittelst Trocken- 
baggern und mittelst 
Nassbaggern verschie- 
dener Systeme, die 
Weiterbeförderung des 
Baggergutes nach He- 
bung derch Elevatoren 
mittelst geneigter Rin- 
nen und Rohre oder 
mittelat  Spillapparste, 
sämmtliche diese Ar- 
beiten werden auch durch 
Pumpenbagger verrichtet. 

Im Ganzen stan- 
den im Herbst 1890 in 
Verwendung: 

27 Trockenbagger ; 

26 Schwimmbagger; 

6 Elevatoren (davon 1 fest, 
5 schwimmend); 

15 Schleppdampfer ; 

65 Prahme zu den Bag- 
gern; 
7 Dampfpralme; 
97 Locomotive; 

2700 Wagen mit je 2:3 
bis 3 m* Fassung; 

1230 Handkippwagen; 
290 Handkarren. 

Zur Wasserfreihal- 
tung dienen 37 Dampf- 

pumpen, 

Canalstrecken im Einschnitte werden mittelst Trockenbaggern 
(Excavatoren) ausgehoben, welche von der Lübecker Maschinen- 
bau-Gesellschaft geliefert sind, Die größere Zahl nach der stärkeren 
Type, mit 10stündiger Maximalleistung von 3000 m® im leichten 
Sandboden, heben aber auch gebunden thonbaltigen Boden aus 
und leisten (Vollhernig & Bernhart-Patent) im schweren 
Klai in 12 Stunden 1000—1200 m’, Die holländischen Trocken- 
1" 
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bagger von Smulders in Utrecht sind für leichte Böden 
gebaut. 

Die Betriebsweise des Einschnittsaushubes ist aus der Ab- 
bildung A (Nr. 27) zu ersehen, welches breite Bermen zwischen den 
abgestuften Böschungen zeigt, auf welche die Fürdergeleise 
sowohl als auch ' die Versicherungsgeleise der Trockenbagger 
gelegt sind. Die Böschungen oberhalb der Berme werden durch 
Trockenbagger gegen den Berg angegriffen, die Böschungen 
gegen die Tiefe zu durch Truckenbagger mit frei ausragenden 
Auslegern. Hinder- 
nisse bilden die vie- 
len Granitfindlinge, 
welche, in den Boden 
eingebettet, durch 
umstäpdlichere Um- 
baggerung frei ge- 
macht und seitlich 
gelagert werden, Das 
Bild zeigt diese um- 
liegenden Blöcke, 
welche später weg 
geschafft und ver- 
wendet werden. 

Sehr beach- 
tenswerth sind die 
von C.& H.Vering 
in Hannover einge- 
führten Neuerungen 
an Trockenbaggern, 
worüber die Patent- 
schrift Nr. 28.420 
(Classe 19) des Deut- 
schen Reiches vom 
16. September 1883 
eine ansführlichere 
Beschreibung mitdeut- 
lichen Zeichnungen 
enthält. Neben der be- 
kannten guten Ge- 
wichtvertheilung und 
Ausgleichung der Ge- 
wichte ohne unnützen 
Ballast ist besonders 
die Anordnung der 
Trommeln (Turas) zu 
erwähnen. Der untere 
Turas, ein fünfzeitiges " 
Prisma, erhält Seiten- 
flächen von der Länge, 
daß sich zwei Ketten- 
glieder (Schacken) da- 
rauf stätzen können, 
der obere Turas, sechs- 
seitig, erhält aber nur 
je ein Kettenglied auf 
der Seite aufruben, 
während die Eimer die 
Länge von zwei Ket- 
tengliedern haben, 
jedoch nur an einem 
derselben mit ihrem 
vorderen Theil be- 
festigt sind. Die Eimer 
sind mit Stützen versehen, welche am unteren Turus sich 
an das zweite Kettenglied stützen und dadurch einen kräftigen 
Angriff bei der Grabarbeit des Kübels ermöglichen, während 
der Eimer nach Ankunft am oberen Turas rasch gewendet 
wird und den Inhalt sehr vollkommen ausstürzt, Um die 
Leistungsfählgkeit zu steigern, sind an den Gliedern oberhalb 
jener, an welchen die Eimer befestigt sind, Bleche angebracht, 
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Abb, 2, Biegsame Rohrverbindung, Patent Vering. 





Abb. £ Pumpen-Bagger, Patent Vering. 
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welche während des Weges der Eimer nach oben bis zur Aus- 
schüttung, sich als Fortsetzung des Rückens an die Eimer an- 
passen, wodurch der an der Grabstelle gefasste Boden, trotz der 
geneigten Lage der auf dem schiefen Schlitten anufruhenden Eimer, 
nicht verloren geht. 

Ferner sind die Anwendung von federnden (elastischen) 
Zwischentheilen an der Aufhängung des Eimerwerkes und dessen 
Verbindungen mit dem Gestelle und dem Schlitten zum Zwecke 
der Schonung der Maschinentbeile hervorzuheben; endlich eine 

umlegbare Klappe an 
der Ausfallöffnung, 
um unabhängig von 
der Längsbewegung 
des Baggers auf 
seinem Fahrgeleise 
immer Baggergut in 
einen der unterge- 
stellten Wagen ein- 
zuladen. In den 
Strecken, wo Wasser 
vorhanden, wie längs 
der Eiderseen, dem 
Flehmhludersee und 
den alten Eider-Un- 
nalhaltungen, stehen 
schwimmende Bag- 
ger in Verwendung. 
Schwimmende 
Eimerbagger füllen 
Prahme (von 100 m’ 
Fassung), deren In- 
halt durch Elevatoren 
auf schwimmende 
oder feste Gerliste 
gehoben und unter 
Zupumpen von Wasser 
mittelst geneigter Rin- 
nen zur Ablagerungs- 
stelle geleitet wird. 
(Siehe Abbildung B.) 

Um eine inni- 
gere Mengung des 
Baggergutes mit dem 
Spülwasser in den 
Schüttungsrinnen zu 
erreichen, fand ich 
zwei Eimerketten ne- 
ben einander ange- 
ordnet, welche die 
Eimer derart vertheilt 
hatten, daß immer an 
der zweiten Eimer- 
kette dort ein Eimer 
sich einstellte, wo an 
der ersten Eimerkette 
nebenan sich ein Zwi- 
schenraum zeigte 
(Fig. 10.) Hierdurch 
werden kleinere Bo- 
denmengen, nach Zeit 
und Ort vertheilt, in 
die Schuttrinnen ge 
bracht. Auch das zu- 
gepumpte Wasser wird in zwei übereinander mündende Wasser- 
strahlen getheilt, indem das ans den Eimern abwechselnd ausge- 
stürzte Baggergut noch überdies auf einen Stufenboden fällt, 
daselbst von mehreren Wasserstrablen getroffen und dadurch eine 
ununterbrochene, innigere Mengung erzielt wird. 

Ein derart eingerichteter holländischer Elevntor leistete 
in 24 Stunden 6000 m’ im wmergeligen Sand und Moor. Zwei 
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Maschinen, eine von 100 Pferden, bethätigen die zwei Kübel- 
reihen, eine zweite von 150 Pferden die Wasserpumpen, welche 
30 m® Wasser in einer Minute hebt. Die Kosten solcher Elevators 
sind 180.000— 250.000 Mark. 

Andere Bagger heben den Boden aus und fürdern ihn 
unmittelbar in Schlammrinnen oder Spülrohre zur Ablagerungs- 
stelle unter Zupumpen von Wasser oder es ist ein „Spül- 
apparat“ oder Schwemmapparat beigelegt; diese sind auf 
der Banstelle der Unternehmung Vering bei Breiholz, Olden- 
biittel und Hochdonn in Thätigkeit. wie die Abbildung C und die 
Zeiehnangen Fig. 7, a—d der Tafel darstellen. 

Wie die Fig 7 c erschen Iiset, ergießt "sich das 
Gemenge von Baggergut und Wasser in ein Behältnis, welches 
mit einer Vorrichtung zum Ausscheiden grober Gegenstände 
aus dem Baggergut veisehen ist. Zwischen gekrlimmt an- 
steigend gestalteten Roststüben greifen in verkehrter Richtung 
gekrümmte, in der Richtung der Rostansteigung rotirende Messer, 
welche die groben Gegenstände nach oben schieben, so daß nur 
leicht bewegliches Gemengsel durch ein Rohr zu einer Kreisel- 
pumpe gelangt, welche diesen Brei durch Röhren auf größere 
Entfernung zur Anschwemmungsstelle presst, Der Spülapparat 
ist mit den zugehörigen Maschinen und dem Zugehör für elek- 
trische Beleuchtung auf einem Schiffe untergebracht, Die Spül- 
röhren sind mit biegsamen Rohrverbindungen und Kreuzgelenken 
verschen (Fig. 9 und Abb. D) und werden mittelst luftgefüllter 
Fässer über Wasser gehalten. (Patent H, Vering in Hambarg, 
Deutsche Patentschrit 1888 Nr. 44.535, 1890 Nr. 51,313 und 
Nr, 48.223,) 

Pumpenbagger, wie ein solcher im Kudensee von der 
Unternehmung Vering in Verwendung steht (siehe Abb, E 
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und Fig. 8, a—c), versorgen sowohl den Abhub des Bodens 
unter Wasser, als die Hinauspressung zur Anschüttungsstelle, 
Der Grund aus Sand, Moor und auflöslichem sandigen Lehm be- 
stehend, wird durch einen kräftigen Wasserstrahl inner einem 
Steigerohr von 40 em Weite aufgesaugt. An der Mündung des 
schief durch das Wasser auf den Grund beliebig senkbaren Saug- 
und Steigerohres ist ein Schneidewerk mit rotirenden sichel- 
artigen Messern angebracht, um den Boden zu lockern und ein- 
pumpbar zu machen. Die Strömung des Wassers wird durch 
eine Kreiselpumpe erzeugt, durch welche der wässerige Schlamm 
inner der Gelenkröhren über Wasser- und Moorflächen hin in 
die Ferne gepresst wird. 

Pressbagger oder Pumpenbagger haben 180pferdekräftige 
Maschinen ; Kreiselräder von 15 nm Durchmesser mischen Sand und 
Wasser im Verhältnis 1:5 bie 1:10 und leisten im Maximum 
2000 m* in 24 Stunden, denn diese Arbeitsmaschinen werden 
auch des Nachts bei elektrischer Beleuchtung im Betriebe 
erhalten, Das Auspressen des wisserigen Schlammes oder Breies 
fordert eine grüßere Kraftinßerung, verursacht einen größeren 
Verschleiß durch Ausschleifen der Pressröhren und der anderen 
Theile, daher sich die Kosten der Gewinnung und Förderung 
wobl größer stellen, dagegen aber kommen andere Vortheile, vor- 
nebmlich die bequeme Verstellbarkeit der beweglichen, meist 
schwimmenden Rohrleitung zugute, 

Der anfgeschwemmte Boden längs der Canalstrecken ist ein 
Gemische aufschließbarer Stoffe, welcher einer späteren Bewirth- 
schaftung sehr dienlich sein wird. 


Schließlich danke ich meinen lieben Berufsgenossen am 
Nord-Ostsee-Canale für deren freundliches Entgegenkommen und 
rufe allen ein anfrichtiges „Glück auf“ zu! 


Zur Klärung der Luftwiderstandsfragen. 


Von P. W. 


Lippert. 


Nach einem in der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 19. November 1890 gehaltenen Vortrage. 
(Schluss zu Nr. 27.) 


Niedergleitwelien. Wir stehen bier überhaupt vor einer 
der iikonomischesten Arten der Transportbewegung, welche nieht in den 
boschränkenden Rahmen anderagearteter mechanischer Vorgänge hinein- 
gezwängt worden sollte. Z. B. wenn uns unsere eigene, stampfende Lauf- 
bewegung sogar im Bergab wege ermädet, so kann trotzdem eine 
niehtermädende Verwerthung der disponiblen Gewichtsarbeit auf 
geeigneter Bahn, etwa mit Schlitten, mit Veloeiped oder überhaupt 
miettelstder Maschine bewirkt werden. Dort aber, wo die ge- 
wöhnliche Maschine, wegen zu starkem Bahngefülle, noch immer 
gezwungen ist, Bremsen anzuwenden und mit diesen die Ausbeute 
im Nutzeffeet ans einer vorher angesammelten, überschiissigen Motor- 
arbeit zu verschwenden: dort vermag sich unser Segler beliebig das 
Durchschnittsgefälle seiner Gleitbahn selbst zu ermädigen, indem er 
(wie von r nach », Fig 10) zeitweise eine wellenförmige, die 


a 
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Fig. 10. 
Niedergleitschnelligkeit ermäßigende Steigeurve eimschaltet und 
dadurch die Reisobewegung in die Länge zieht, ohne den Nutzwirkungs- 
grad « aus der verbrauchten Gewichtsarbeit zu schmälern. 
Schlagwellen. Berlicksichtigen wir ferner, dab ja auch beim 
normalen, selbatmotorischen Stütz- und Antriebsspiele der Flugflächen 
wie es Fig. 11, infolge des verkürzten Längenmalstabes besonders 





grell illastrirt) wieder nur der wellenförmige Flügelweg das Hilfsmittel 
sein kann, am die Selitzarbeit des Propellerschlageis nach"unten 
in die Gesammtbewegung nach vorne tberzuleiten; so milssten wir 





geradeza den Begriff „Maschine“ als Hilfsmittel zur Arbeits um setzung 
verleugnen, wollten wir dem Schlußergebnis der Untersuchungen in 
„Fingtechnik* beipflichten (wo es 8. 114 heißt) „Wir sehen also mit 
voller Gewissheit (?ı, daß der Wellenflug keinen Vortheil, sondern 
nar Nachtbeil vor dem horizontalen Flug haben kann (!), wenn wir 
unter Vortheil die Verringerung der Secundenarbeit, also des Motors 
verstehen.“ 

Diese ganz rltckhaltlos, auch von namhaften Autoren, wie Par- 
seval, ausgesprochene Verurtbeilung eines, in der Natur doch so 
glänzend bewährten Arbeitsvorganges würde völlig anbegreiflich erscheinen. 
wüsste man nieht, daß hier nur ein unbewusstes Befangensein in u n- 
vollständigen, sidenltheoretischen Annahmen zugrunde liegt. 
Fig. 12 illustrirt das mit einem getreuen Clich® aus dem Werke „Anima- 
Locomotioa, or Walking, Swimming and Flying“ von J. Bell Pettigrew 
und einer mebengesetzten Wiederholung der Segeltype 1 aus Fig. 8. 

‚ Man ersieht daraus, daß die Drachenflug-Thevretiker gerade auf die Haupt- 
sache, nämlich auf das Vorwärts treiben mittelst der Stätzflächen (will 
bei L und OÖ oder bei s£ Fig. 11) keine Rücksicht nehmen, sondern 
‚ lediglich an rein drachenartige Conträrstellung der stützgebeuden Trag- 
| Nächen gegen die Reiserichtung (a6, Fig. 12) denken; so, als ob die 
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Fig. 12, 
Stellmng rs Fig. II unbeweglich ohne Ende fort- 
dauern könnte, 

Segeln gegen Wind. Auf dem festen Boden 
thatsächlicher Beobachtung stehend, mnssten wir im 
Vorangegangenen anerkennen, daß auch ein Wind- 
strom, welcher gegen den Horizont nur # auf- 
wärt# gerichtet ‚mit der Geschwindigkeit 
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= CVLOB4—1:381C* unter eine waagrecht eingestellte, 1/12 habl ! 
xgewölbte Fläche bläst, deren Last @ im stabilen Gleichgewichte auszu- 
balaneiren vermag. Hiebei bewirkt die L’sche einseitige Profilirung des 
Wölbungskörpers bereits eine 30 weitgehende Umsetzung der vom Strome 
abgregebeuen Stossarbeit (= QFz ai 30 = 0071 QC) als ob der schwe- 
bende Körper durch eigene Propellerwirkung zum Standhalten gegen 
den Strom befühigt würde. Nachdem aber der vielverbreitete Glaube an 
die hypothetische Schwebearbeit sich gern an solche Erscheinnugen 
klammert, bei welchen kein sichtbares Vordringen nach irgend ausge- 
spruchewer Reiseriehtung in's Auge fallt, »o gilt es, ausdrlicklich noch 
den Beweis zu führen, dab der Flugmechanismus des Vogels auch diese 
Sıutzarbeit des Windstromes, ohne Arbeitsbeihilfe durch Muskelthätig- 
keit, thatsächlich noch weiter nutzbar umzusetzen vermag, bis zur 
ferusichtbaren Reisebewergung gegen den Wind. Bei. dieser ent- 
scheidenden Leistungsprobe begegnen wir nun wieder den alten Trug- 
schlissen. 

Seine französische Quelle, sagt der hierliber bei einer General. 
versammlung von Speeialisten Vortragende, gebe nur zu, dass stons- 
weiser Wind dem Flieger gestatte (in den Zwischenpausen der ver- 
ringerten Gegenwindschnelligkeit) niederwärts und gleichzeitig vor- 
wärts zu gleiten; worauf daun erst in der Zeit verstärkter Wind- 
triebkraft eine newerliche Erhebung bei drachenartiger Conträrstellang 
des Flieger durch die Windstosskraft erfolge. Derlei beschränkende 
Voranssetzungen klingen aber im Ohre des praktischen Alechanikers 
genan so einseitig, ala ob uns Jemanı einreden wollte, dab Warer- 
und Windräder nur im stossweisen Strome ihre Betriebskrafe ent- 
wickeln könnten und im gleiehfürmigen Strome unwirksam bleiben 
müssen; denn: — Maschine lier, Maschine dort; mag das kinematische 
Bild der Zwischenbewegungen beidemale noch so verschieden sein: im 
Endresultate gilt es dennoch nar der einfachen Umsetzung motorischer 
Stromarbeit in nene passende Formen. **) 

Zur Lisung solcher Zweifelfragen wirkt die einfachste Definitions- 
weise freien Segelns ohne Kreisen am überzengendsten; ıaher wir vor- 
erst, außer der unreränderlichen Windschnelligkeit 15 und unveränder- 
licher Schwebelast @, auch gleichbleibend horizontal gedachte 
Einstellung der Langnchse des Fliegerkürpers voraussetzen und über- 
dies un der Segelgrüße (#7 selbst, keine andere Variation eintreten 
lassen, als dan, durch mehr oder weniger Hochstellung der Flügel in 
der Querachse des Vogels, die Projection #5 (von F nach unten) eine 
vorübergehende Reduction erfährt. Dadurch wird nun zwar die Stütz- 
kraft der Flügel in lothrechter Richtung in den Momenten erhobener 
Schräglare geschwächt (weil wagreehte Quercomponenten aus Qi, sich 
links und rechts gegenseitig meutralisiren); aber uns ist zugleich 
die Einsicht in den Arbeitsrorgang wesentlich erleichtert (indem die 
Resultirende ans den ibrigbleibenden, lothrechten Stützcomponenten, 
weder durch einen hemmenden, noch treibenden Winkel « oder 3 beein- 
flusst wird), Man erkennt sofort, dad bei solcher Art redueirtem 5 nur 
eine Vergrößerung des Bewegungsschnelligkeit (um ®— V, = r) mit 
tbatsächlicher Sinkbewegung (v sin 3%) Ersatz bieten kann. Hieruach 
st © jener Zuwachs an Stossschnelligkeit, womit der Segler sichtbar im 
Raume gegen den Strom vorrückt. Der Vogel hat es nun ganz in 
seinem Belieben, darch allmälige Lageinderung der Flügel (hier also nur 
durch sanften Flügelbeben und Wiederausbreiten) zuerst eine Mehr- 
arbeit (B2— Py%) @2 g in seiner bewegten Körpermanse aufzuspeichern, 
aber diese dann, im Bogenübergange aus der Fallbewegung in die Sueig- 
bewegung mit breit entfalteter Tragfläche solange zur Stützkraft- 
Vermehrung gegen den Strom zu verwerthen, als noch ein Ueberschuss 
von @ über den normalen Bedarf V, verfügbar ist. Infulge dieses 
kunstlos einfachen Stellungswechsels wird der Segler abwechselnd vom 
Winde selbst wieder in das ursprüngliche Nivenu emporgedrängt, nach- 
dem ersterer gegen Ietzteren ein Stück Weg im Raumes vorgerückt 
ist und steht der Wiederholung dieses Spieles zu Reisezwecken auch 
ferner nichts im Wege, » 

Aus Raummangel eitiren wir hier nur „Wochenschrift* 1878 
Nr. 22, und „Natürliche Fliege-Systeme“, 1885, Fintterwellen, um anzu, 
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“*, Auch L’Atronaute, 191 Nr. 3, bethenert wssilrücklich : Noms avons expliqm 
la transtormation Jen wonrant arrien horizontal en rafales relativen par 
'artinioe des wigzags ti des orbes de Volseau planamı. 
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denten, dass sich die segelgewandteren Flieger in der Natur, bei ihrem 
mit allen Hilfamitteln geführten Existenzkampf meist noch viel wirk- 
samerer Gebrauchsvortheile bedienen als des eben zur Erklärung be- 
nützten; denn ein Blick anf die Sthtzdruckangaben in Fig. 8 sagt uns, 
dass ein seitlich abgelenkter Strom an seitlich erbobenen @leit- 
Büchen ähnlich ungtinstig auf seine Tragfähigkeit verwerthet wird, wie, 
laut Fig. 8, „rotirend gemessen“; daher man auch keineswegs 
genau jene flachste Bahn des Seglers erwarten kann, welche wir 
hier gegen deu 30 steigenden Wind vorausgesetzt haben. In der That 
lässt sich schon an jedem spielend kreisenden Taubenschwarm, geschweige 
denn an dem, sein Revier mit überlegener Ruhe abkreisenden Raubvogel 
beobachten,. daß sie mit vorgeneigtem, seltener seitlichem Wende- 
spiele der Fittgel derlei unmerklich ansteigende Ströme ausntitzen, um 
sich ohne Filiigelschlag sogar höber und höher emporzuschrauben 
Mit 30 steigendem Winde sich 30 steirend emporzumanövriren, wäre 
aber dasselbe, als wit horizontalem Winde schließlich einen im selben 
Niveau liegenden Zielpunkt anzusegeln. Nur müssen wir dabei freilich 
die Conotssion machen, da wegen dem kleineren Auftrieb Wi, = 0.89 L 
(laut Fig. 3 in der Druckordinate 09) statt 4 = 054 L, entweder 
größere Tragflächen (wie 0:54 : 039 — 1:58) oder stärkere 
Winde (im Verhältnisse VOBi : VB — 1-18) erforderlich sind für 
dieselbe Stützkraft im borizontalen Strome, als vorher heim 3° auf- 
steigenden. Dennoch besteht für den, mit seiner Fachwissenschaft ver- 
tranten blechaniker, wie für den, im Laviren gegen den Wind praktisch 
erfahrenen Nautiker kein Zweifel, daß hier nur jene Seglerstützkraft 
allein, welche (theils aus dem lothrechten Zuge der eigenen Körperinst, 
theils aus dem Stosswiderstand der in Bewegung eingeführten Mnsse) 
in Opposition gestellt werden kann zum atmosphärischen 
Strome, eben die Aufnahmsfähigkeit für die Windtriebkraft, sowohl aus 
steigendem, wis aus horizontalen Strome (wenn auch in letzterem 
Falle unter minder ginstigen Verhältnissen) bedingt und daß die 
Wellenbahn, Schraubenbahn u. dig. nur das kinematische Hilfsmittel ist, 
um, wie beim Laviren zur See, diese nur mittelat eines Äußer- 
lichen Umweges durchführbare Arbeitsnmsetzung zu bewirken. 

Doppelwellen. Um nun dem Vorstellungszwang einer Unter- 
scheidung zwischen Flügelbahn (LM N Fig. 11) und Flieger bahn 
(rat) die Spitze vollends abzubrechen, kommen wir dem Studienbe- 
dfirfnisse (8. 71 Flugt.) mit einem vervollständigten Erklärungsschema, 
Fig. 13, entgegen in welchem zwei gleichwerthige Schlagflächen- 
systeme (#,, und 5) in die Propellerbahnen (7, MR und & M N) eingeführt 
sind und es dem Belieben des Erklärers überlassen bleibt, sich außerdem 
irgend einen, allenfalls gondelartigen Theil des Gesammtapparates in 
geradlinig horizontaler Fiugbahn bewegt zu denken.*) 

Der allfällige Einwand, als ob zwei separate Flächensysteme 
(d. als das treibende nnd fi, als das getriebene) eine be- 
günstigende Voraussetzung wären, kann mit dem Hinweis daranf zurück- 
gewiesen werden, dad auch rotirende Flügelmechanismen (wie x. B. 
Oldham-Räder) die halbe Umlaufszeit auf Flügelhebung ver- 
wenden, also doppelte Flächengröße (wie #,+ 5, in Fig. 13) benötligen 


Fe 





Fig. 18. 
um constant einfache Schlagflächen im Niedergang in Fanetion zu 


haben. Mit Schrauben-Lobrednern, welche gar Extra-Schwebeschrauben 
und Extra-Propellersysteme anwenden, lässt sich über diesen Punkt nicht 


sprechen — entnimmt der Forscher zum Versuche die Daten selbst dem 
Schipfungsbuche, so bleiben die Alten doch im Glauben, als sparte der 


*) Natürlich bedarf diesen Schema, wenk na as als Vorstellangsbebelf für 
den Flegvongang Fig, 11 benützen will, fortgenotzt geischter, alterniren- 
der Auf- und Niederbewogung (einmal steigend mit %, und fallend mit ff, dann in 
wechselnder Ordmung %,. und #,) stets mit der Nisderschlagskraft z., und drachen- 
artigem Auftriebalmpulse = y.; doch protsstire ich um so eutachiedener gegen die 
beliebte Unterstellung, als ob ich in diesem oder «inem anılerem Bildchen eins A us- 
führungs zeichnung der Begusachtung, etwa des Vereins, untar- 
breiten wollte; An ich Niemandem zu dem reforkrmden „Lahrbuchs*-Verfasser das in 
Jjuner Vereins-Zischn, 1688, 3. 380, geforderte Vertrauen anrathe, 
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Vogel Kraft durch Schrauben in fahrthemmendem, atützluftabwehrenden, 
Alles umkehrenden Kreiselschwung. Wir wollen also hier unr eine all. 
gemein orientirende Taxation darüber aufstellen, ob der ab- 
wechselnde Flügelschlag (mit dazwischen fallender Wellen- 
bewegung der Kürper- und Schwanz-Unterflächen %, Fig. 13} den Fliewer 
mehr anstrengt, d. h. einen kräftigeren Motor bedingt, ala die 
ununterbrochen gleichförmige Stltzarbeit mit der einfachen 
Fitigelgröße (f# Fig 4), wie solche in L's „Beispiel 2* ursprünglich vor- 
ausgesetzt wurde. Auch wollen wir einstweilen von Lilienthal 
Experiment-Nachweis noch absehen (3. 41): „Um bei der (zunehmend for- 
eirten und wieder ermäligten: Fitgelachlagbeweenng denselben 
(larchschnittlichen) Stätzwiderstand zu erhalten, als bei gleichmäßiger 
Bewegung, brauche die Durchschnirtageschwindigkeit des Flügelschlages 
nur den äritten bis filofteo Theil der entsprechenden gleichmäßigen Üe- 
schwindigkeit zu betragen, nod s0 könne durch Vertheilung anf einzelne 
Fingelschläge die drei- bis fünffache Zeir verwendet werden, um durch- 
schaittlich denseiben Sıntzwiderstand zu erhalten“. Uns gentigt hier 
schon jene einfache Ziffer zur Orlentirung, welche una sagt, dad mit 
einfacher Schlagflächenentfaltang (wie ursprünglich 5 Fig 4) die 
Niederschlagakraft (7) gleich der Totallast @ des in der Schwehe 
zu haltenden Apparates, dagegen bei getheiltem Widerstand anf zwei 
Systeme diene active Niederschlagkraft giinstigstenfallse nur 9,—= 2,0 
zn sein brauche, 

Allerdings wird dann vom Propeller (#,, nach Abzug seiner 
eigenen, durch die Gleitwinkelaummen =-+-ß (Fig. 18) beilingten Vor- 
lanfsarbeit noch eine N akt o leistung verlangt 7, (Bd, te = 4 (B, tg %) 
d. I. gleich der Widerstandsarbeit zum Heben des passiven Systems 
aber davon wird ja ein Theil (nämlich 4, B,tg 7) immer wieder verfügbar. 
Der wirkliche Motoraufwand beträgt folglich iq, — q)B tg r 
= 14 Q0Btgz, wie oben bei Lilienthal, wobei 8 überhanpt eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen ®,, und ®, oder die Reisegeschwin- 
digkeit bezeichnet. *) 

Mit dem vereinfachten L’schen Erklärung 'apparat wäre 4, 
@-N)=4, HN EAE + Hehr=tI=-y—Tnn 
Daraus folgt = PH; , == Mh; == und der that- 
sächliche Motoranspruch = !, PP tg MB = 0 8 = 005 9! = FE 
Man ersieht hieraus nenerding®, im Vergleiche mit dem Arbeitsanspruch 
von L's ursprünglichen Beispiel 2 [wo (mit P= Q) noch O071 20 pra 
Secunde gefordert wird], welchen hervorragenden Einfloss die Reise- 
geschwindigkeit auf die erforderliche Motorgröße besitzt. Im Beispiel 2 
war W008 641356 C; hier jedoch ist der angenäherte Mittelwerth 
I EA ER? 

u F} | Kae 


= 0:68 © 0.9873 (08171 + 05777) = 0816 € 
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s cos. 3 
Das heißt in runder Taxation so viel als: Richtig ver 
werthete Fingnrbeit (#) soll nahe proportional sein der Fingschne!l- 
*, In einem älteren Aufsatza balıon wir die somplicirta Rechntmp dies:s Bei- 
spieles mit ebonen Schlagflächen durchgeführt, Io Bedingengugleichung g,. D..tg 
(F=a—ß) irrt) enthält aber mehrers Unbekannte; weshalb des Be- 
saltat, trotz der vereinfschenden Abkürzungen 9, = 2g, und 4, = #, sowie fg. tm A 
it .mtgda=onl, dem Leser zur Controls bis auf Benunden genau vorgelen 
werden mussio. Ea war fürebene FPikchom damn glei to + 
» m2; % = IH Ib and nz Mo Mr 5; ferner ar + ß=- wa ee und 
Tu P2i‘d. Damit war der Hochunugabaweis geliofoit, das beim alteruiranden 
Schlagspiel «ber ucch vlne günstigere Arbeitsaumii'zung (4 =tgite Leo 
stattfindet nis beim einfsnben Gleitpretiem Pig. 4 In flachster Habn (= O4RG  anch 
iu talo 4 ad} Doch deriai Ancmudsnangsben lagen fiir des Vortragenden das 
Fiugtechnischen Vereimas viel zu hoch, demn wiats des schlitzongwertben Gedrauchs- 
vortheilee eines freienLenkungsspieles zwischenn, + 7, = ®4 Spielraum 
der wirklich“n Flächemneigung zum Horizont, referirt „Fingteohnik* (Seite 72} fiher 
einen angeblichen Neigungswinkal mit bios 19 48, Sokben WElAMFICHKkelten 
gegenüber gibt ss kein anderes Mittel, als dim Niveau der alten Schule) den „ham- 
wenden“ Winkel ia bei ih, und. bei 5.) gnaz aus den Augen zu schaffen. Das 
kat aber nur mit einer nicht ganz der Wirklichkeit entsprochenden Voraussetzung 
möglich; daß nämlich die Lilienthalische Messung fa I. B= » und. +u- 
= 5 hier, sowohl fer &,. als für ö. auzawonden ari. Der Pahler ist indemsen praktisch 
ganz belangias und Infnirt car nicht anf unsere» Schlumfolgurumg 


ligkeit (8), wenn die Transportlast (%) in ihrem Verhältnisse (& +) 
keine Aenderung erführt; denn in diesen Varianten wiederholt sich 
immer nur ein wol derselbe Gleitvorgang wie in Fig 10, hei gleich- 
bleibendem Nutzwirkungsgrad «, wir i Fig. 4. 

Wir mögen daher das Flugproblem aus was immer für Gesichte- 
punkten auffassen; so werden wir ea stets ala bloße Transportaufgabs 
zu betrachten haben, welche naturgemäß nur dann durch „sehnelleres 
Fahren® {„Fingteehnik* 8. 104) verkleinert werden könnte, wenn man 
zum Langsamfahren eine falsche Betriehsmethbode anwendet. 
Die Natarfieger sind gemeinbin gezwungen, sich der kruftschunendaten, 
zielrichtigen Flugweisen zu bedienen, und darans erklärt sich die von 
den Beobachtern so vielfältig wmgelentete Thntsache, dad große 
Flieger, trotz ihrem (in unsere Verglelobawerthe O= | 9% . 97 hinein- 
kommenden) ungfinstigeren Stützflächenverhältnisse 5 keineswag« 
schneller fliegen müssen als die kleinen, deren Fingflächen relativ 
zum Gewichte oft mo groß sind, daß sie (wie die Schmetterlinge) 
schon von leichteren Windstässen rettangslos ans ihrer Fingbahn fort- 
getrieben werden. 

Realbeweis. So sehr nuch allerorts die Edelsten beflissen sein 
mögen, die klärende Einsicht in ein ao habes, wielumworbenea Problem 
zu erweitern, so wird duch in befnugenen Lalenkreise immer nur jene 
summarische Prüfungsform Imponiren, welche Jedermann gestattet, mit 
eigenen Hünden greifend sich zu überzengen, Hier dient nun insbeson- 
dere zum Beweise des Freisegelns mittelst Windtriebkraft ein lehr- 
reiches, eiufacher, doch gauz uach den oben entwickelten Regeln enn- 
strairtes Spielzeng. Schon Lilienthal hatte Drachen gebaut, welche 
einmal (September 1874) mit hinten nachgeschleiften Schnüren 
etwa 50m weit gegen den Wind segelten, dann aber stürzten. Doch die 
vom Privilegiuma-Inbaber weiter abgegebenen „Flotton“-Drachen gestatten 
dem Erxrperimentator auch das Studinm aller Variationen, des so 
oft bezweifelten und immer wieder zweifellos bei den Naturseglern 
beobachteten, kreisenden um! geradstreichenden passiven Schwebens im 
Winde, zugleich olıne «das Kopfüberkippen der gewähnlichen, unvoll- 
kommenen Versuchsapparate, Schon beim ersten Steigen zieht der 
„Flotton*“-Drachen die Schnur steil und immer steiler hinanf. Letztere kann 
zuletzt wohl auch mit einem Schlässelbund oder dergl. beinstet werden 
und wird doch bei passendem Winde frei hüngend getragen, Trotz aller 
Schwankungen eines sonst genügenden Windes steilen sich dann die 
von Niemandem gesteuerten, nur nnchgiebig mit ihrer Schnur etc, be- 
lasteten Widerstandsflächen den Fluttons jederzeit natomatisch in 
die gimstigsten Abgleitwinkel gegen den Stosawind ein; wodarch ea 
dem Experimsntator nugemein erleichtert ist, daß er zur hie und ıa 
nach der Schnnr greift, um mit abwechaelndem Ruck und Wiederfrei- 
geben oder mit (nicht allzuschrägem) Zug in enger Kreisbahn oder 
mit pendelndem Spiele der anhängenden Schlüssellast u, dergl. die weit 
ausgreifendon, mannigfultigen Seglerbewegungen oben einzuleiten. 


Die Disenssionsfrage: Werden wir fliegen? hat ja längst jene 
intimere, gebaltvolle Dewiung gewonnen: Wie werden wir fliegen ? Umd 
da der Zweifel doch mar dann der Vater der Wahrheit ist, wenn er 
sich die Beobachtung zum Weibe nimmt, so stelle ich die Flotton®- 
Adresse gerns zur Verfügung, um edlem Wahrheitsstreben ein freieres 
Beet zu schaffen, das «ie Dostrin alter Schale nicht mebr mit Vereins- 
majoritäten eindämmen, nieht mehr vom Ziele abdrängen kann, Nach 
Erbult der einschlägigen Patente wird übrigens anch der praktisch weit- 
tragende, iffentliche Bewein geführt werden, dab infolge der primitiven 
Bauart unserer bisherigen Schiffassegel, namentlich beim Kreuzen scharf 
au Winde, lange nicht die rolle Windtriebkraft ausgentitzt wird; 
gar nicht zu sprechen von den nutzlos großen Eiffecropfern, welche die 
Musehinenoonstructenrse verschulden, indem sie geraddächige Flügelbrett- 
chen. wie bei den Halladay'schen amerikanischen Windmotoren, an- 
wenden. Die bessere Einsicht in die mechanischen Grundheiingungen 
zur rationellen Verwerikung der Naturkrälie trägt ja immer hohe Zinsen 
für daa Allgemeinwohl. „Für möglich müssen wir es halten" (no achliest 
Lilienthal sein Resume) „dad uns die Forschnug, die sich an Er- 
fahrımp reiht, jenen großen Augenblick wächktens bringt, wo der erste 
frei fliegende Mensch den Anfang einer nenen Onlturepsche bezeichnet.‘ 





Wochenachrift dea österr. Ingenienr- und Ar 








ehitekten-Vereinen. 


Die Columbische Weltausstellung in Chicago. 


Gleichwie In Paris soll auch in 
Chicago ein Thurm als Anziehungspunkt 
der Ausstellung errichter werden. Dieser 
Thurm, als dessen Constrmetenr und Er- 
finder David M. Proctor genannt wird, 
soll von den Architekten Holabird und 
Roche in Chicago — an der Aussengeite 
des Jackson-Parkes, in welchem die Worlds 
Columbian Exposition zu stehen kommt 
— erriehtet werden, bedient von nieht 
woniger als zehn Elevatoren. Der Eilfel- 
thurm war in der That schon ein Wunder 
der Ingenieurkunst, aber der projectirte 
„Prostor-Tower“ tibertrifft ihn noch mm 
ca. 48 Meter in der Höhe und ist ihm 
sowohl an allgemein architektonischer 
Schünheit tiberlegen als auch in seinen 
speciellen Formen. (8. nebenst. Abbil- 
dung.) Die Gesammtgrundfläche, die der 
Thurm bedecken wird, beträgt etwn 
% Hektar, Sechs Thurmfüsse von 15 Meter 
im Qundrat erheben sich auf einem Stein- 
fundament von 52 Meter Tiefe, welches 
auf Schichten von hartem Lehm raht. 

Eio Centrairaum ron 130 Meter 
im Quadrat, elegant getäfelt und mit 
Marmurwänden versehen, wird die unge- 
heneren AMnschinen aufnehmen, zum Be. 
treiben von Dynamos und Aufzügen, 
welche eine Höbe von 300 Meter in 2 
Minuten darchianfen sollen, um in jeder 
Stande 8000Personen zu befürdern. Zwei 
Aufzüge werden bis anf 46 Meter sieh 
der Spitze nühern, vier werden auf der 
zweiten Haltestelle landen. Die dritte 
Haltestelle wird eine Fläche von 114 Qu.- 
Meter bedecken, die zweite in 190 Meter 
Höbe eins Fläche von #96 Qu.-Meter nnd 
die erste in &0 Meter Höhe wird mehr 
Fläche bivten als die beiden oberen zu- 
sammengenormınen, 30 dass 50.000Menschen 
zu gleicher Zeit Platz Anden. Irer fertig- 
gestellte Bau wird 7500 Tonnen Eisen 
erfordern. 


Im Anschluss an diese dem „Iron 
Age" entnommenen Daten fügen wir sach 
Mittheilungen, die uns aus dem Aus- 
kunftshurean der Columbischen Weltaus- 
stellung direot zugegangen sind, hinzu, 
dans os nunmehr definitiv beschlonsen ist, 
die sogenannte „Lakefront“ als einen 
Theil des Ausstellungsjminstes fallen zu 
lassen und die ganze Ausstellung im 
Jackson-Park zu eoneentriren. Gegenüber 
den umlanfenden Gerilchten über Mangel 
an peeuniären Hilfamitteln und even- 
tnellem gänzliehen Misslingen gibt das 
Auskunftsburenn Zahlen zur Beurtbeilung 
des Thathestandes an, Dasselbe consta- 
tirt, dass in 28 Staaten Gesetzantwärfe 
eingebracht «ind zur Bewilligung von 
Beiträgen von inagesammt +1/, Millionen 
Dollars, die sicher bewilligt werden und 
denen die fehlenden folgen werden. 
Nach dem jüngsten Berichte des Budget- 
ansschunsm stellen „ich die Voranschläre 
für die zu erwartenden Einnahmen und 
Ausgaben wir folgt einander gewenliher: 
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Ansicht und Grandrib des Proctsr-Thurmes der Ansstellung 
in Chieagn 


Ne. 28, 
Einnabmen: 
Eingang im Minimmm 

von en Garantie-Zei- 

CHNEEn . aus aee er HH Mark 5,100,000 
Stadt Chicago .».:+-+,, m A000 
Eintrittageblihren ....» e 7,000,000 
An verliehene Conees- 

BÜONEN suurarer ee fu 1,000,000 
Materialwerth nach Schluss 

der Ausstellung. ..+» n. 3,000,000 


Gesammmt-Einnahmen F Mark 21,000.000 


Ausgaben: 


Gesammt-Baukosten,..- Mark 12,706,8%0 
Verwaltung nnd Orgeni- 

atlon 2.4: PEPPER 3,.08,503 
Betriebakasten 2...» 0. Las. 


Gesammt-Ansgaben .... Mark 17,625.458 








Von Privatpersonen aisıl dabri 
700,000 Dollars für den Kunsttempel 
anzubringen. Ferner sind, wm allen 
Arbeiterbewegungen von roraher zu be- 
geguen, Zugestänänisse gemacht worden, 
und zwar int die achtstindige Arbeitszeit 
eingeführt, der geforderte Minimeihe- 
trag für Taglöhner int bewilligt und 
Schiedsgerichte von Unparteiischen sind 
erriehtet worden, deren Urtbeil mass- 
zebend ist. 

Von auswärtigen Regierungen sind 
folgende wamlıafte Bewilligungen voll- 
zogen worden: Russland hat 5 Millionen 
Dollam, Mexien 2 Millionen, Japag 1., Milli- 
onen, Brasilien 1 Million bewilligt, a0 
dass von vier answärtigen Staaten die 
ansehnliche Summe von ®, Millionen 
Dollars zur Vertretung auf der Aus 
stelluug ausgeworfen sind. 


Die Pariser Ausstellung wurde 
allerdings von über 2# Millionen Personen 
besucht, man hofft aber, dnss das herrlich 
am Ses gelegene Übicago, das in weniger 
als 25 Stunden von New York zuerreichen 
jet und das in kaum 50 Jahren von einen 
Grenzdörfehen sich zur zweitgrössten 
Stadt. Amerikas und zur siebentgrössten 
der Welt emporschwang, Anziehnugskraft 
genug besitzen wird, um hinter dieser 
Besuchazahl nicht zurückzustshen. 

Eine Vorstellung von der Ans- 
dehnuug und zukünftigen Grösse dieser 
Weltstadt kann man erhalten, wenn man 
erwigt, dass seit der vor einigen Jahren 
erfolgten Einverleibung der Vorstädte die 
Stadt 455 Qnadrat-Kilsmeter Flächenraum 
umschliesst, »o dass es anch nicht schwer 
Gel, für die Ausstellung einen Platz zu 
fimlen, der herrlich um Ufer des Michi- 
gunsee gelegen war, doch anch am 
40% Hektar umfassen konnte nal die 
Mügliehkeit hietet, «ich anf ann Hektar 
ausdehnen zu lassen. 

Das ganze Ausstellungswerk ist 
in nachstehende grosse Diepartement« 
eingetheilt worden: 


Nr. 28. 
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A. Ackerbau, Nahrimgemittel, Erzengnisse des Ackerbaues, land» 
wirtbschnftliche Maschinen und Zubehör. 

R. Weinbau, Gartenbau, Blumenzmeht, 

C. Viehzucht, Hausthiere, wilde Tbiere. 

D. Fische, Fischzuebt, Prodacte der Fischerei, Apparate für den 
Fischfang. 

E, Bergbau, Hüttenwesen, Metallkunde. 

F. Maschinenwesen, 

%, Verkehrsmittel: Eisenbahnen, Schiffe, Wagen. 

H, Fabrikgerzeugnisse. 

I. Klektriejtät und elektrische Apparate. 

K. Schöne Künste: Malerei, Bildhauerei und Zierkunst. 

2. Freie Künste, Erziehungswesen, Ingenienrkunst, üffentliche 
Anstalten, Baukunst, Blnsik und Schauspielkunst. 

M. Völkerkunde, Alterthumskunde, Fortschritt der menschlichen 
Arbeit und Krändung — vereinzelte Sammelausstellung, 

N, Forstwasen, Producte der Wälder. 

0, Presse und Auskunft. 

P, Ausländische Angelegenheiten. 


Um einen Vergleich mit vergangenen Weltanstellungen ziehen 
zu können, fügen wir anch noch folgende interessante Tabelle bei, welche 
veranschanlicht, wie seit der Londoner Ausstellung 1851 ein beständiges 
Wachsthum an tiberdeckten Räumen zu verzeichnen ist und dass die 
letzte Pariser Ausstellung alle früheren übertroffen hat, — 


Die Worlds Columbian Exposition wird aber sicher in jeder Be- 
siebung anch wieder die Pariser übertreffen. Ihre Gebäude bedecken 
ea. 50 Pescent mebr an Grundfläche und ihre Kosten werden mehr wis 





Resultate früherer Weltansstellnngen: 












Einnahme 
in Dollars 
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6,039.185 














200! 5,162.330] 25.616 
121 8,2)1.108| 51.330 | 1,644.260 
217 |10,200,000| 47.000 | 2,109.675 
Wien aaenen. 1873| 40.| 42.000 | 186) 7,254.087| 3800| — 
Philadelphia 11876] 60,,| 80.864 | 359! 9,910.9P8| 62.000 | 3,818.724 
Paris ....... 1878| 8600| 40.368 | 194 |16,082.725| 82.000 | 2,581.660 
Paris 424... pe! 75.,| 55.000 |188 ps 1ans0e 153.820 | 8,300.000 





Wir haben die aus dem Barenu der Columbischen Weltansste Itung 
stammende Tabelle um eine Colomnt erweitert, welche die Anzahl der 
Besncher der diversen Ausstellungen pro Tag angibt. Legt man als- 
dann die aus diesen acht Ansstellungen resultirende Durchschnittsdaner 
von 175 Tagen zu Grunde, so milaste die Colnwbische Weltausstellung 
tiglich von ca. 700 Personen mehr besucht werden, um die Pariser von 
1389 an Frequenz gerade zu erreichen oder tagtäglich von mindestens 
160,850 Personen, In ker That hört man, dass die riesigsten An- 


ı strengungen gemacht werden, um dem Riesenwerk einen erfolgreichen 


Ausgang zu sichern, Die Erweiterung der Verkehrsmittel nimmt achon 
jetzt Dimensionen an, welche eine vollständige Boberrachung des An- 
dranges auch der grössten Menschenmnassen voraussetzen lassen, und man 
hat nach Erfahrung an der letzten Pariser Weltausstellung dieses viel- 
leicht an einem Tage einmal eintretende Besnchemarimum anf 400.000 
Personen angenommen. 





das Doppelte betrngen. ) 8. Mai 1801. R. Volkmann, Yonkers, New-York. 
Bericht 
über die Exeursion des Österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines nach der Central-Station Wien, Engerthstrunse der Internationalen 
Elektrieltät#-Gesellschaft. 
Ueber frenndliche Einladung der Internationalen Elektri. | Pampfpumpen nach dem Systeme Worthington aufgestellt 


eitäts-Gesellschaft hatten sich zahlreiche Mitglieder unseres 
Verseines an drei verschiedenen Terminen n. z am 4.,6. and 8. Mail. J. 
in der elektrischen Centralstation, Engerthatrasse zur Besichtigung der- 
selben eingefnnden. In der Nähe der Reichshricke gelegen und von dort 
ana bereits sichtbar, jpräsentirt sich das Gebäude der Üentralstation als 
ein geschmackvoller Ziegelrohbau, der alch aus zwei Bloks zusammen- 
setzt. (Die nebenstehende Abbildung Fig. 1 zeigt eine perspect. Ansicht 
der ganzen Anlage nach vollständigem Ausbau.) Der eine umfasst, Kessel- 
hans und Maschinenhalle, der anders das Administrations Gebäude, die 
Filter- nnd Pumpen-Anlage. Den Mittelpunkt der beiden Komplexe bildet 
ein mächtiger, in eine Höhe von 45 Meter strebender Kamin, dessen 
liebter Durchmesser 25 Meter beträgt. Angrenzend an die Filter- und 
Pumpenräume liegt eine Cysterne mit einem Fassungsvermögen von 
400 Kubikmeter. An diese schliesst der 11 Meter tiefe Brunnen mit 
einem mittleren Durchmesser von 5 Meter an. Die beiderseitigs Begrenzung 
der bis nun verbanten Grundfläche der Centralstation bilden ein aus 
Riegelwänden errichtetes Waaghans mul ein gleichfals als Riegelbau 
ausgeführter Magazinstrakt, 

Die eiektro-technische und maschinelle Einrichtung der Centrale 
wnrde unter der Öberleitung des Directors der Internationnlen Elektri- 
eitäts-Geaellschaft, Herrn Ingenitur Max D&ri und unter Aufsicht 
des Ingenieurs der Gesellschaft, Herrn Eduard Burian durch 
geführt. 

Die Besichtigung der Üentralstation erstreckte sich zunichat 
anf das Kesselbaus. (Siehe Grundriss Pig. 2) Hier sind gerenwirtig 
sechs Rübrendampfkensel (a in Pig. 2) nnch dem Systeme der Firma 
L. & €. Steinmäller in Gnmmersbach aufgestellt. Die 
Fundamente dieser Kessel sind von einer Kastenmaner eingeschlossen, 
welche nach atissenhin mittelst einer Portland-Coment-Glättung gegen 
Wassereinbruch schtitzt. Die Kessel selbst besitzen eins Heizfläche ron 
je 242% Quadratmeter und sind fir Dampfspannungen bis zu 10 Atmo- 
sphären kenstrnirt. Weiters sind im Kesselhanse drei Doppel-Plunger- 


(b in Fig. D, welche einerseits das abfliessende Conilensationswasser 
den Fiitern, andererseits das gereinigte Wasser der Kesselspeisung 
zuführen. 

Die an das Kessellans anschliessende Maschinenhalle enthält vier 
Compound -Condensations - Dampfmaschinan der Ersten Brünner 
Maschinenfabriks-Gesellschaft. Die Conatrastion dieser 
Maschinen ist derart beschaffen, dass dieselben anch ohne Condensatioa 
mit Auspuff arbeiten können, Die gesammta Leistung dieser Muschinen 
reprüsentit gegenwärtig 2100 Pferdestärken, indem drei derselben 
fe in Pig. 2) je Gonpfendig bei 125 Touren pro Minute, die vierte 
Bopferdig (d) bei 170 Touren pro Minute aind. Jeile dieser Maschinen 
steht in direkter gekuppelter Verbindang wit einer Wechselstrommaschine 
der Firma Ganz & Co. uach dem System Zipernowsksy u. zw. 
die drei &0Npferdirgen TMmmpfmaschinen mit einer solchen der Trpe Au 
von einer Leistungsfähigkeit von 200 Ampere bei 2U00 Volt, die 
300pferdige mit einer solchen der Type Ar mit einer Leistungsfähigkeit 
von 100 Ampere bei Amo Volt. Die elektrische Geammtleistung aller 
Maschinen beteigt sunach 1,40.000 Watt. Der Polwechsel jeder der 
Maschinen vollzieht sich pro Minnte &. 5000 mal. Die Wechselstrom- 
maschinen werden durch drei vierpolige Nebenschluss- oder Erreger- 
maschinen {a in Fig. 2) der Firm Gauz & Ün. Type V.P. 5 
waguetiirt. Jade Erregermaschine ist mit einer Westinghouss-Dampf- 
maschine ron 50 eff. Pferdestärken Lei 375 Touren pr» Minute direkt 
gekuppelt, und leistes 150 Ampere bei 180 Volt 

Die Fondamente der in der Maychinenballe untergebrachter 
Maschinen sind in gleicher Weiss wie jene des Kessellanses ausgeführt. 

Längs der Maschinenhalle äuft ein Kraln mit einer Tragfähig- 
keit von 25 Tonnen, geliefert von der Mnac hinen- und Waggonm 
Fubriks- Actien-Gesellschaft in Simmering, 

Die Pumpenanlage umfasst 3 Pumpenmaschinen (f} zum Betriehe 
von # Kaltwasserpampen, von welch’ letzteren je ein Prar eine Leistungs- 
fähigkeit von 3 Kubikmeter pro Minute besitzt. Die Filteranlage nach 
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dem Systeme Swoboda weist eine 
stündliche Leistungsfähigkeit von 25 Ku- 
bikmeter Wasser auf. — Pumpen und 
Filter worden von der Ersten Brün- 
ner Maschinenfabrika-Gesell- 
schaft beigestellt und montirt. 

Der Betrieb der elektrischen 
Centralanlage erfolgt nach dem Systeme 
dea Wechselstromes mittelst Fern- 
leitung. Von der geschilderten Erzeu- 
gungsstätte aus verzweigt sich ein 
reiches Kabelnetz in einer bisher ver- 
legten Ausdehnung von 40 Kilometer nach 
allen Richtungen des Wiener Gemeinde- 
gebietes. Die Lieferung und Verlegung 
der nach dem Systeme Berthoud- 
Borel hergestellten sonoentrischen 
Kahe) erfolgt durch die Firma Jacnt- 
tet & Co n Simmering. 

Die Regeulirang des Betriehes selbat 
geschieht von dem in seiner Anlage walır- 
haft sehenswerthen Schaltbrette aus, von 
welchem die Zuleitungen zu den Strassen- 
kabeln führen, die in drei Hauptsträngen 
einerseits durch den Prater, andererseits 
die Praterstrasse über die Aspern-, bezw. 
Ferdinands-Bricke zu den Kabelsträngen 
der Ringstrasse verlaufen, Die Einrich- 
tungen des Schaltbrettes bezwecken in 
erster Linie die Regelung des Betriebes 
der einzelnen Erregermaschinen, die Er- 
haltung einer constanten elektrischen 
Spannung vermittelst der Automat-Rheos- 
taten, die Betriebsregelung der Wechsel- 
strommaschinen nnd deren Parallel- 
schaltung. 

Die gesammte elektrische Einrich- 
tung der Centralstation nebst den Con- 
trol-, Sicherheits- und Measungsapparaten 
ist nach dem Projecte der Firma Ganz 
& Co. in deren Etablissements erzeugt 
worden. 

Die Centralstation, deren Anlage 
unter Bentitzung der modernsten tech- 
nischen Erungenschaften in mustergil- 
tigster Weise durchgeführt ist, zeigt 
ansserdem auch alle jene Vorkehrungen, 
die erforderlich sind, um dem ununter- 
brochenen Betrieb eines so grossen Werkes 
regelmässig und sicher zu gestalten. Für 
die nothwendigen Controlmessungen und 
wissenschaftlichen Untersuchungen sind 
besondere Räumlichkeiten reservirt und 
mit den betreffenden Behelfen in reich- 
lichstem Male ausgestattet. Diese Vor- 
richtungen dienen fltr Isolationamessungen, 
Aichung der Elektricitätsmesser, photo- 
metrische Untersuchungen und Bestim- 
mung des Stromconsumes von Gltihlampen 
ete. Ein eigener Rheostatenraum gestattet 
es, die grossen Wechselstrommnschinen anf 
ihre rolle Leistungsfähigkeit auszuprobiren 
und für den Zweck der Parallelschaltung 
dienlich zu machen, 

Die in ihrer Art wirklich gross- 
artige und sehenswerthe Anlage, deren 
rubiger und präziser Betrieb die allge- 
meine Bewunderung erregte, erscheint 
berufen, in den Belenchtungs - Verhält- 


Porspeet. Ansicht der Centralstation Engertlhstrasse. 
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nissen unserer Stadt eine wichtige und vortheilbafıe Aenderung herbei- 
zuführen. 

In seinem jetzigen Ansbans besitzt das Werk eine Leistungs- 
fübigkeit zur Speisung von beiläsfig 30,000 sechzelnkerzigen Glüb- 
iampen. Die Anlage ist jedoch derart projeetirt, dass eine Erweiterung 
derselben aufdasVier- 
fache ihrer jetzigen 
Ausdehnnng und «ine 
Erhöbung auf das 
Fünffache ihrer heu- 
tigen Betriebskraft 
ohne weiteres dirch- 
geflihrt worden kann. 
Die Centrale bat aber 
auch alle jene Kin- 
richtungen vorge: 
sehen, welche für 
Zwecke der Kraft- 
übertragung erforder- 
lich sind, und auch 
von diesem Stamd- 
punkte aus, der für 
gewerbliche und in- 
Anstrielle Zwecke 0 
hochbedentsam ist, 
wird das Elektrici- 
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sei erwähnt, dass der 
Ban der Centralsta- 
tion in den März- 
tagen des Jahres 1890 
in Angriff genommen, mit dem Betriebe des Werkes selbst in seiner 
voleu Ausdehnung am 15. November 18%0 hegonnan wurde. Die 
Ausführung des Bates genchah nach Plänen des Architekten Herrm 
Oskar Morgenstern dureh dem Stadt- Baumeister A. Schu 
macher. Weiters hetheillgten sich an den Bau- und den damit zu- 
sammenkängenden Professienisten-Arbeiten die Firmen: Joh. Üester- 
reicher für die Zimmermannsarbeiten; Brüder Schlimp für 
Schlosser- und Tischlerarbeiten; Ant. Wasserburger für die Stein- 
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metzarbeiten; Gebr. Andreso für Canalisirangsarbeiten; Wilh. 
Brückner für die Heiz-, Ventilationse und Wasserleitungsarbeiten:; 
Herm. Berkefetd fir die-Anstreicherarbeiten. Der Poloncean-Dacbetuhl 
fiber der Maschinenhalle und das Pultdach über dem Kesselhaus gingen 
nos dem Etablissement All. Milde, die fibrigen Kisenomatractionen aus 
den Werkatätten vor 

we Ip, Gridi und R 
Ph. Wagner hervor. 

Die Mitglieder 

unseres Vereines, 

deren Exeursion sich 

von besonderem In- 

teresse und änaserst 
belehremd gestaltete, 

wurden von dem Ver- 
waltongsraths - Präsi- 

deuten der Interna- 

tionalen  Elektrici- 

täts - Gerellschaft, 

Herm k. k. Regie- 
rumgsratb Dr. Adal- 


bert v. Walten- 
e i u u bofen umd dem 
Direetor, Herm In- 


genieur Max Däri 
empfangen und in 
liebenswirdigstem 
Entgegenkommenmit 
den Einrichtungen 
des Werkes vertraut 
zemacht. Die der 
Betriebsleitung vor- 
stehenden Ingenieure, 
die Herren Gustar 
Frisch und Morir Schwarz| naaistirten hiebel in anerkennens- 
werther Weise. 


Wir halten es für unsere angenehme Pflicht,der Internationalen 
Elsetrieitäta-Gesellachaft und deren genannten Herren 
Vertretern für die unseren Vereinsmitgliedern gewordene freundliche 
Aufnahme und die denselben gehotene sachliche Anregung an dieser 
Stelle den besten Dank auszusprechen. K. 


Vermischtes. 
Zum Einsturze der Birsbrücke, Eine Gewichtsberechnung | der von den autonomen Ürgsnen — somit auch der von der Gemeinde 


dieser Brücke ergab (mit Benützung der im „Centralblatte der Bauver- 
waltıung* Nr. 27 enthaltenen Skizsen und Angaben) folgendes Resaltat: 
Construetionseisen (excel, Auflager) nach dem ur- 

sprüngliehen Bestandes der Brücke 
Verstürkumgsmateriale. . . . 


seen ey4e 32 
Zussiomen . 

Nachdem die fraglich Bahnlinie mit schweren Maschinen befahren 
wird, so liegt us nahe. dieses Gewicht mit jenem zu vergleichen, welches 
sich für eine ähnliche Brücke unter Zagrundelegung der Handels- 
ministerial-Verordonag rom 15. September 1887 ergeben wiirde. Hienach 
dürfte das Object {mit Rücksicht anf dessen Schräge sowie auf dessen 
Lage in der Curve) nicht unter 800 bis 860 Metercentnern herzustellen 
sein, was einem Mehraufwand von rund 80% des Materiales 
der Mönchensteiner Brücke entspricht. 

Hält man dieses Resultat mit dem schlechten Zustande zusammen, 
in welchem sich das Objent befand, »o erscheint dessen Zusammenbruch 
einigermaßen erklärlich, ohne dad man genöthigt wäre, eine Entgleisung 
oder dergl. vornunsusstzen oder dem Warren-Systeme der Hauptträger 
die Schuld beizumessen, welches — eine kräftige, seitliche Absteifung 
voransgesetzt — als rationell bezeichnet warden kann. 

RB. FE, Mayer. 

Zu demselben Gegenstande bemerken wir ergänzend, dad die am 
Schlusse des Anufsatzes in Nr. 27 der „Wochenschrift“ erwähnte Ueber- 
wichung der eisernen Strassenbrlcken u. zw. sowohl der Ararischen, wis 


ea. 478 Metersentuer 


., t4 510 Metersentner 
‚ Nummer der „Wochenschrift“ will ieh noch hinzufügen, dass die dort 


Wien — ndministrirten Brücken einheitlich nach einer vom h. k. k. Mini- 
sterinm des Innern im Jahre 1888 erlassenen (im Jahrgange 1888 Nr. 10 
dieses Bluttes besprochenen) Instruction geschieht, welche für alle im 
Reichsrathe vertretenen Königreiche und Länder Geltung hat. 
Die Redaction. 
Den Mittheilungen über die Oonstraction der Birabritcke in voriger 


nur kurz erwähnte unzwockmäsige Verbindung zwischen Quer- und 
Secundärlängsträgern darln bestand, daß die ohnehin viel zu schwachen 
Stehblsche der Querträger noch ansgeschnitten, die Seenmlärlängsträger 
durchgesteckt waren und sonach tiber zwei Felder enmtinuirlich durch- 
liefen. Paul 


Bhein-Weser-Eibo-Canal. Deutschland hat in den verflossenen 
zehn Jahren mit grosser Energie an dem Ausbane seines Wasserstrassen- 
netzes fortgearbeitet und war ich bemüht, die I,eser unserer Wochen- 
schrift in dieser Richtung stets am Laufenden zu erhalten. Eine der 
wichtigsten Verbindungslinien in diesem Netze fehlte noch bis heute. 
Ex ist dies die schiffbare Verbindung des Rhein mit der Elbe quer durch 
Deutschland — der sogenannte „Mittellands-Canal*. Der Bau des Dort- 
mund-Ems-Canals ist bereits von den Vertretungskörpern genehmigt 
worden und beginnt dessen Bau in diesem Jahre; eu handelt sich daher 
jetzt daram, diesen Canal noelı in Getlicher Richtung nach der Weser 
und Elbe fortzusetzen, 

E 
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Die Bemühungen der verschiedenen Interesenkreise, diess Canal- 
verbindung zu Wege zu bringen, datiren bis in die Sechziger Jahre und 
haben Michälis und Hens damals die ersten Projecte studirt und anage- 
arbeitet. Das bereits vor der Ausführung stehende Project des Dort- 
mund-Ems-Canals ist in jetziger Traee ein Theil dieses grossen (ner- 
Canala und eine Art Abschlagszahlung in diesem Kampfes der Interessen 
gewesen, wo die schlesischen Kohlenwerk-Besitzer gegen die Koblen- 
gewerbe am Rhein und an der Saar einen Oder-Lateral-Canal gegen den 
Rhein-Elbe-Canal ansspielten, ebenso wie man bei uns in Oesterreich zum 
grünsten Gaudium der Gegner der Wasserstrasse stets einem Donan- 
Elbe-Canal gegen den Donan-Üder-Canal in Coneurrenz setzt. 

Dort sind die Schlesier jetzt befriedigt worden, denn mittlerweile 
hat die preussische Regierung die Mittel für die Canalisirung der obera 
Oder auch erhalten und den Bau auch bereits begonnen. Nunmehr dürfte 
auch die prineipielle Gegmersehaft der schlesischen Kohleninteressenten 
gegen den Rhein-Elbe-Canal aufhören, wenigstens hat sich die prenssische 
Regierung jetzt der Sache selbst angenommen. 

In Hannover hatte sich ein Ansschuss zur Förderung des Hhein- 
Weoser-Eibe-Canals unter Vorsitz des Herm Landesdirectors Freiherrn 
vr. Hammerstein die Verfolgung dieses Projestes zum Ziele gestellt 
und einestheils den Minister 7, Maybach gebeten, das Detailprojeet 
durch Stautstechniker verfassen zu lassen, anderntbeils auch die Mittel zur 
Verfassung des Detailprojectes mit 185.000 Mark aufgebracht und zur Ver- 
fügung gestellt. In einer Zuschrift des Ministers vom 20, April d, J, wird 
nun dem Ansschusse die Bereitwilligkeit ausgesprochen, das Detailproject, 
abzweigend vom Dortmund-Ems-Canal bei Bevargern, dann etwa über 
Minden, Hannover, Nenhaldensleben bis zur Elbe bei Wolmirstedt ver- 
fassen zu lawen, mit dem Vorbehalt, dad die Ausführung selbst erst 
nach Lage der Verhältnisse der königlichen Staatasregierang von der ver- 
fassungsmässigen Beistellung der erforderlichen Geldmittel, beziehungs- 
weise der Gestaltung der gesammtan Finanzlage des Staates und dem 
Mate der anderwärtigen Anforderungen für Wasserbauzwecke abhängig 
bleibt. Es wird somit auch dieses letzte Glied der grossen Hanptschiff 
fahris-Arterien des deutschen Wasserstrassennetzes nanmehr von der Re- 
glernng im Detailproject bearbeitet werden und ist wobl bei der jetzt 
herrschenden Tendenz zu Gunsten der Schifffahrtewege nicht zu zweifeln, 
dab; diese wichtige Schifffahrtsverbindung so lange anf der Tagesordnung 
bleibt, bis sie ausgeführt sein wird, seitdem auch die dortigen Ver- 
tretangukörper die Devise angenommen haben: „Neben einem 
leistungafüähigen Eisenbalnnetze muss dem Handel, der 
Industrie und Bodencultur auch ein leistnngsfähiges 
Wasserstrassennetz zur Verfügung gestellt werden, um 
der deutschen Waare mit Hilfe der Handelsrerträge die 
Conetürrenzfähigkeit am internationalem Markte dauernd 
zu sichern,“ A. Oelwein. 

An dor technischen Hochschule in Brünn ist in Pole 
Berafung des Professors Rippi nach Prag die ordentliche Professur für 
Wasserbau und Meliorationswesen erledigt und soll dieselbe in freier 
Uompetenz besetzt werden. — Zum Rektor ftir das Studienjahr 181,08 
wurde Herr Protessor Georg Wellmer und zam Dekan der Ingenienr- 
schule Herr Professor Josef Melan gewählt. 

Preiszuerkennung. Die Gemeinderertretung von Friediand 
(Böhmen) hatte zur Erlangung von Plänen für den Bau eines Rath- 
hause daselbst eine allgemeine Preisbewerbung ausgeschrieben, zu 
welcher 21 Entwärte eingelangt rind. Die Jury, besteliend aus dem 
dortigen Bürgermeister und einigen Stadträthen und den als Fach- 
männern beigezogenen Herren Oberbaurath Baron Hasenaner, Bau- 
direetor Hecke ans Friedland um Stadt-Ingenieur Kanlfers au 
Beichenberg har den ersten Preis dem Entwurfe unseren Mitgliedes, 
k. &. Bauratbes F. Ritter von Nenmann, zuerkannt. Wir werden iu 
einer der nächsten Nummern den preisgekrönten Entwurf veröffentlichen. 

Vergebung von Arbeiten. Seitens ıer k. k. prir. Kaiser 
Fenlinand-Nordbahn wird die Ausfühmng von Unter-, Öber- und Hoch- 
hauarbeiten für die Localbahn Krasna Hozant im Oflertwege verzeben, 
Näheres bringt dir „K. k, Wiener Zeitung“ vom 1. Juli Tas, 

Dis Petition des österr. Ingenieur- und Architekten- 
Vereines in Angelegenheit der Errichtung einer Staats- 
Wasserbaubehörde gelangte in der Sitenng des bh, Algeeordneten- | 
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hanses vom 26, Juni zur Verhandinng und wurde über Antrag des Bericht- 
erstatters Dr, Kathrein der Regierung zur eingebendsten Wür- 
digeung und zur ehethunlichsten Borlicksichtienng em- 
pfohlen. 

Beichs-Schifffahrtsamt, Die Schaffung eines Reichs-Wasser- 
banamtes in Deutschland steht bereits auf der Tagesordnung der Die- 
ensston. Nenester Zeit ist nunmehr auch die Frage der Üreirung eines 
Reicha-Schifflahrtsamtes anfgeworfen worden. Ein Gntachten der 
Handelskammer in Mainz, erstattet an die großherzoglich hessische Be- 
glerung, ermehtet im Interesse einer einheitlichen Regelung des Schiff- 
fahrtwesena, besonders am Rbein, die Creiraug dieser Beichabehörde ftir 
daa geeignetate Mittel zur Erreichung dieses Zweckes. Das Reich tibt 
gegenwärtig nur ein Aufsichtsrecht tiber die Schifffahrt ans, wihrend 
den einzelnen Bundssstanten nach wie vor das Recht zusteht. in Bezug 
auf die Schifffahrtspalizei, die Regelung der Schifffahrt in Ihren Gebieten, 
die Benützung (ler Häfeu etc. einseitige Verfügungen zu treffen, die 
nichts weniger als einheitlich waren. Ein Reichs-Sehifffahrtsamt könnte 
aulerdem auch eine fruchtbare Thätigkeit in Bezug anf die Schiffbar- 
machung neuer Strecken entfalten, somit der Entwicklung der Schifffahrt 
von größtem Nutzen sein. Prof. A. Uelwein, 

Einen Petroleumbehbälter von grossartigen Dimen- 
sionen hat die Firma A. Hiorth zu Steilene in Christians Firth für 
rümisches Petroleam erbanen lassen. Derselbe ist ron der Nyland Engi- 
meering Company construirt worden und but einen Durchmesser von 
60 Fuss 4 Zull == 185 m, eine Höhe von 38 Fuss 7 Zoll = 10.236 m, 
mithin einen Fassungaraum von 2717167 Al, Au der Aussenseite des Be- 
hälters alnd Wasserstandsrohre angebracht, welche eine auf Nickel- 
platten verzeichnete Gradeintheilung besitzen. so daß man sich stets 
über daa Nivenn des Petroleums im Behälter orientiren kann. Fir den 
Boden dea Reservoirs, der anf Pfeilern aus Ziegelmanerwerk ruht, wurden 
Platten von 10—12 Zoll = 21.2 mw Dicke verwendet, während der 
Deckel ans nur halb so starken Platten eomatmirt wurde, Die Veber- 
dachnung besteht aus Holz, das mit Kisenplatten überzogen ist, Das 
Petroleum wird von dem anf dem Dampfschiff befindlichen Behälter 
direet dureh ein circa 180 Fuss — 55 m Innges Rohr ron # Zoll 
= 152 ww lichten Durchmesser mittelst einer Puwpe in das auf dem 
Lande befindliche Beserreir befördert, dessen Füllung in 6—7 Stunden 
bewerkstelligt werden kann. Zur Kutenhme des Petrolenms aus dem Be- 
bälter dient ein Rohr son 4 Zoll — 102 mm Durchmesser, das za einem 
kleineren, eirer 200 Fass Petroleum entbaltenden Behälter im Magazins- 
banss führt. Durch eior besondere Vorriehtung ist es möglich, das 
Petroleum immer vor obersten Nivenı zu entnehmen, #0 daß man das- 
selbe stats klar und rein erhält Von dem kleisen Behälter an= können 
gleichzeitig 4 Fässer gefüllt werden. Das Magazin ist 170 Fuss 
— 518 w lang und 50 Fuss — 180 m breit, bietet also auch für die 
darin beschäftigten Böttcher, Anstreicher ete, hinlänglich Raum. In einer 
Eutfernuog von ungefähr 100 Yard — #14 o rom Magazin befindet 
sich in einem eigenen Gebände ein Kessel, welcher zur Erwärmung des 
Leimes etc. dient, zu welchem Zwecke vom Kexsiel aus eine Rohrieitung 
his in das Magazin gelegt ist. Die eingangs genannte Firmn hat auch 
die Errichtung eines zweiten, noch etwas grösseren Behälters für ameri- 
kanlsches Petroleum in Aussicht genommen, (Engineering) 
Personalnachricht. 


Se. Majestät der Kaiser hat gestattet, daß der Sıationsvomtand 
der Kaiser Ferdiunnds-Nordbubun in Wien, Herr kalserl. Rath Habert 
Huasmik, den kalserl. russischen St. Staninlaus Orden IL. Olasse und 
den königl. prenssischen Kronen » Orden IT, Olase annehmen und 
trugen dürfe. 


Conours-Ausschreibung, 

An der k. k. Staatsgewerbeschnle in Bielitz kommen mit 15. Sep- 
tember d. .], zwei Assistenteustellen für mechanisch-technische Fächer zur 
Besetzung. Mit dieser Stelle ist eine Jahresremunerntion van 600 A. 6. W, 
verbunden. Die Anstellung ist keine stabile, sondern dauert nor zwei 
‚JIalıre, nach deren Ablauf tiber Ansuchen des Retheiligten und Antrag der 
Dirsstion die Belassung desselben in dieser Stellung auf ein weiteres Jahr 
erfolgen kann. Bewerber um dies Stellen haben ihre an das k, k. Mini- 
sterinm fiir Onltus und Unterricht gerichteten, mit einem 50 kr.-Stempel 
versehenen und mir dem eurrieutum virne and den Stnlienzengwissen einer 
k. k. technischen Hachschule belegten Gesuche bis 38. Juli d. J, bei der 
Direction der k. k. Stantsgewerbeschule in Bielitz einzureichen. 


Eigentum und Verlag des Vereines. — Verantwartl, Redneteur: Paul Kortz, heh. ant. Civil-Ingenienr. — Druck von R, Spies & Co. in Wien. 
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Die Coneurrenz-Entwürfe für den Bau einer Brücke an Stelle der Franzens-Keitenbrücke 
in Prag. 
(Biern die Tafel 9.) 


Im Juni 1889 wurde vom Prager Stadtratle ein allge- 
meiner öffentlicher Concars ausgenchrieben zur Erlangung von 
Plänen für den Nenban einer Brücke an Stelle der bestehenden 
Franzens-Kettenbrücke, welche schon seit einer Reihe von Jahren 
solche bedeutende Schiden zeigt, überdies in ihren Ketten s6 
hoch beansprucht ist, dab der Verkehr über die Brücke wesent- 
lieh eingeschränkt werden musste und die Sicherheit derselben 
überhanpt kaum mehr gewährleistet erscheint. 

Da man in Prag mit den bestehenden eisersen Brücken, 
die nach veralteten oder unzweckmäligen Systemen erbaut sind, 
schlechte Erfahrangen gemacht hat, so war es nicht zu ver- 
wandern, daß sich Viele dahin aussprachen, «es sel die neue 
Brücke in Stein auszuführen, obwohl man zugeben musste, daß 
die Verhältnisse an der Brückenstelle dem Baue einer Steinbrücke 
nicht gerade günstig seien, 

Um beiden Anschaunngen Rechnung zu tragen, worden 
zwei getrennte Concurse, einer für eine Steinbräcke und einer 
für eine Eisenbrücke, ausgeschrieben, leider aber in die Programm- 
bestimmungen für die letztere so erschwerende Anforderungen 
aufgenommen, dad der Wettbewerb zwischen dem beiden Con- 
stroctions-Systemen schon von vorneherein schr zu Ungunsten der 
Eisenbrüceke beeinflusst war, So wurde eine ungewöhnlich schwere 
Fahrbahnconstruction {14 rn starkes Steinpflaster auf einer 
10 cm hohen Sandschiehte und einer 13 cm starken Schichte 
von Asphaltbeton im Gesammtgewichte von rund 800 Ayr auf den 
Quadratmeter) verlangt und die Inanspruchnahme in den Hanpt- 
trägern mit 760 Ag, in den Bestandtheilen der Fahrbahn mit 
630 ka pro 1 cm? festgesetzt. Natürlich fielen infolge dessen 
die projectirten Eisenconstructionen verhältuismäßig schwer aus 
und wurden die Verfasser sämmtlicher eingelangter Projecte, 
um nicht noch größere Eisengewichte zu erhalten, zur Wahl 
kleinerer Spannweiten und demgemäß zum Einbau von mehr 
Zwischenpfeilern veranlasst, als dies von anderen Gesichtspunkten 
aus für wiünschenswerth angesehen werden kann. 

Dies muss vor Allem hervorgehoben werden, wenn auf Grand 
der vorliegenden Entwürfe ein richtiges Urtheil hinsichtlich der 
Frage, ob die Brücke in Stein oder Eisen auszuführen ist, 
gefällt werden soll. Wie nämlich aus der weiteren Dar- 
legung hervorgehen wird, müssen gegen die projectirten Stein- 
brücken ernste Bedenken erhoben werden, wogegen es bei den 
Eisenbrüäcken nur einiger den sonstigen Normen städtischer 
Brücken angepasster Erleichterungen bedarf, um durch Wahl 
größerer Spannweiten die Voertheile einer eisernen Brücke in 
ökonomischer und hydrotechnischer Berichung noch mehr zur 
Geltang zu bringen. 

Bis zu dem Ablauf der Concursfrist, am 28. Februar v. J., 
waren zehn Projecte eingelangt; davon betrafen finf eine Stein- 
brücke und fünf eine eiserne Brücke Dieses Ergehnis muss in 
Anbetracht der für jeden Brückenbau-Ingenienr verlockenden 
Aufgabe, in Anbetracht der internationalen Ansschrelbung des 
Conenrses, endlich in Anbetracht der ausgesetzten Preise (4000 fl, 
und 2000 A, für eine Eisenbrücke, 3000 und 1500 A. für eine 
Steinbrücke) als ein sehr dürftiges bezeichnet werden, und es er- 
klärt sich dasselbe nnr daraus, daß durch die Anußerachtlassung 
einiger Coneurrenzgepflogenheiten so Mancher von der Bethei- 
ligung abgehalten wurde. Hiezu gehört vor Allem das Versehen, 
daß die Jury nicht gleichzeitig mit der Verlautbarung der Con- 
cursausschreibung nominirt wurde, sondern erst mehrere Wochen 


nach Ablauf der Coneursfrist. Sie bestand für die steinerne 
Brücke ans den Herren: Prof. Bukowsky, Prof. Pacold, 
Prof, Zitek, Überbaurath vw. Scheiner nnd Oberbanrath 
Hiavka; für die elserne Brücke aus den Herren: Prof, Bu- 
kowsky, Prof. Schulz, Prof, Wawra, Director Ladwik 
und Oberinspecter Bazika, Herr Hofrath v, Rebhann, der 
vom Prager Stadtratle ebenfalls eingeladen worden war, in die 
Jury einzutreten, hatte abgelehnt. 

Der Antrag der Jury ging dahin, von den Projecten für 
eine Steinbrücke einem den ersten Preis von 3000 fl. und zwei 
weiteren Projecten je einen zweiten Preis von 1500 A, zu geben. Von 
den eisernen Brückenprojecten sollte uber keinem der erste Preis 
soerkannt werden, vielmehr wurde beantragt, die für die Prä- 
miirung ausgesetzte Summe von G000 fl. zu gleichen Theilen an 
zwei Projecte zu geben, während ein drittes Projeet dem Stadt- 
rathe zum Ankauf ampfohlen wurde, 

Diese Anträge warden vom Stadtrathe in der Hauptsache 
angenommen und nur darin abgeändert, daß den heidan von der 
Jury prämiirten Eisenbrückenprojeeten nicht je 3000 f., sondern 
2000 fl. zugesprochen wurden; außerdem wurde das im Nach- 
stehenden niher beschriebene Projeet um 1200 fl. angekauft. 

Beror an die Besprechung der Entwürfe gegangen wird, 
seien einige Worte über die Lage und die sonstigen Verhältninse 
der Brücke vorausgeschickt 

Die Moldan wird an der Veberbrückungsstelle durch die 
Schützeninsel in zwei Arme getheilt, von denen der aufder Alt- 
städter Seite befindliche Hauptarım eine Breite von 1636 m unr 
der Arm auf der Siichover Seite nach der neuen Qualregu- 
lirungslinie eine Breite von 1026 m hat, Die ganze Länge der 
Brücke, einschließlich des über die Schätzeninsel zu führenden 
Theiles, beträgt, zwischen den beiderseitigen Qnaimanern gemessen, 
34345 m. Die Fahrbahn der bestehenden Kettenbrücke liegt in 
einer Höhe von 7'881 + über dem niedersten und von 2231 m 
über dem höchrten Wasserstand vom Jahre 1784, welch’ 
letzterer von dem vorigjährigen Hochwasser bis auf wenige Deci- 
meter erreicht wurde. Eine Hebung der Fahrbahn an den beider- 
seitigen Uferlinien wer mit Rücksicht nuf das dicht am Quai 
stehende Nationaltheater nur im Ausmaße von höchstens 30 cm 
für zulässig erklärt Demnach war hier die verfügbare Höhe über 
Hochwasser 258 m; gegen die Insel zu konnte dieselbe ver- 
grüßert werden, da für die Eisenbrücke eine größte Steigung 
der Fahrbahn von 1 : 60, für die Steinbrücke von 1 : 4U ge- 
stattet war. 

Es war den Projectanten freig.stellt, die Pfeiler der be- 
stehenden Kettenhrücke, von denen zwei am Rande der Insel 
und einer in 317 := Entfernung vom Altstädter Ufer stehen, zu 
benützen oder durchaus neue Pfeiler zu errichten. Einige Ent- 
würfe haben ersteres in Aussicht genommen und hiedurch aller- 
dings eine namhafte Ersparnis an den Pfeilerkosten erzielt; 
trotzdem kann die Benützung der ulten Pfeiler nicht gutgcheißen 
werden, und sie wird auch jetzt nach den Ereignissen des letzten 
Hochwassers kaum zugegeben werden. Denn, abgesehen davon, 
daß die Beibehaltung der Pfeiler einer zweckmäligen Austheilung 
der Spannweiten im Wege steht, kommt auch zu berücksichtigen, 
dab dieselben anf Pfahlrösten, wenige Deeimeter unter dem 
kleinsten Wasserstand fundirt und gegen Unterspülaugen nur 
sehr unvollkommen gesichert sind, Tihatsächlich stehen auch die 
Piähle des Altatädter Pfeiler theilweise frei und es bedarf keiner 
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weiteren Begründung, daß diese Fundirungsart bei einem so be- 
weglichen Boden, wie ibn das Fiussbett der Moldau hat, in 
welchem nach den Hochwässern Auskolkungen bis zu 7 m und 
darüber constatirt wnrden, keine volle Beruhigung bietet, Außer- 
dem müssten die Pfeiler, der größeren Breite der neuen Bricke 
entsprechend, verlängert werden, was wieder mit Rücksicht auf 
die unzureichende Fundirung eine sehr missliche Sache wäre. Ins- 
besondere müsste aber bei den gewölbten Brücken, deren un- 
gleiche Spannweiten einseitigen Schnb Anßern, von der Benützung 
der bestehenden Pfeiler entschieden abgerathen werden. 

Von der Brücke sollen Stiegen auf die Schiitzeninsel, deren 
jetzigen Tivean in 262 m Höhe über Nullwasser liegt. deren 
Erhöhung aber nm 1 m beabsichtigt ist, herabführen; außerdem 
sollte im Projecte eine von der Brücke auf die Insel herab- 
führende fahrbare Rampe vorgesehen werden. Dieser Programm- 
punkt war in den meisten Projeeten nur sehr nebenbei bedacht, 
und begnügten sich anch die prämirten Entwürfe damit, einfach 
auf der Insel senkrecht zur Hrückenachse eine gerade, bis nahe 
zur Spitze der Inse) sich erstreckende oder in sich eingerolite 
Rampe abzuzweigen, während gerade in dieser Anlage ein Motiv 
gegeben war, welches der Architekt in monumentaler Weise aus- 
gestalten konnte, 

Was nun den Bau einer Steinbrücke anbelangt, #0 lassen 
sich dagegen bei Betrachtung der vorliegenden Entwürfe fol- 
gende schwerwiegende Einwände erheben : 

1. Infolge der geringen und in der Nähe der Ufer auch 
durch Anwendung der größten zulässigen Steigung der Brücken- 
bahn von I : 40 nicht viel zu vergrößernden Höhe über Hoch- 
wasser tauchen die Kämpfer sämmtlicher Gewölbebogen trotz 
ihres außerordentlich flachen Pfeilere (bei dem erstprämürten, 
auf der Tafel in Fig. 1 dargestellten Projecte ‚haben die 
Stirnsegmentbogen 1/,, Stichverhältnis] 
unter Hochwasser. Infolge dessen wird die freie Wasserlinie in 
Hochwasserhihe, welche jetzt 310 m Breite hat, beispielsweise 
bei dem erstprämiürten Projecte auf rund 228 m eingeschränkt, 
and es liegen die Scheitel der Uferöffnungen kanm 1'/, m 
über dem Hochwasserspiegel. Wus dies aber im Falle eines 
Hochwassers, wie es im vorigen Jahre auftrat, zu bedeuten hat, 
braucht nicht erst hervorgehoben za werden. Die Brücke würde 
sich hinsichtlich des Wnsserabflusses in noch unglinstigeren Ver- 
bälinissen befinden, als die wesentlich höher gelegene Carle- 
brücke, die Gefahr, daß einzelne Oefinnngen gänzlich verlegt 
werden und daß in einem solchen Falle ernste Beschädigungen 
der Brücke eintreten, wäre hier eine noch größere; zumindest 
müsste man sich aber auf tiefe Auskolkungen an den Pfeilern 
nach jedem Hochwasser gefasst machen. 

8, Die grödere Anzahl von Pfeilern, welche eine steinerne 
Brücke gegenüber einer eisernen Brücke erfordert, mnas vom 
hydrotechnischen Standpunkte und auch mit Rücksicht auf die 
Flösserei als ein entschiedener Nachtheil bezeichnet werden. Der- 
selbe macht sich auch in dem Kostenaufwande geltend, umso 
mebr, als im Hinblicke anf die Katastrophe an der Carlsbrücke 
wohl auf eine möglichst sichere Fundirung der Pfeiler geschen 
werden müsste, 

3. In Rücksicht auf den letzteren Umstand würden die 
veranschlagten Kostensummen der Steinbrückenprojecte wohl noch 
zu erhöhen sein, da auch von der in Aussicht genommenen Be- 
nützung der alten Pfeiler der Kettenbrücke abgesehen werden 
müsste. Eine steinerne Brücke würde hienach auch bei der ein- 
fachsten und sparsamsten Ansführung nicht unter 1° Millio- 
nen Gulden zu stehen koinmen, wogegen eine eiserne Bräcke 
selbst bei einigem Aufwande für die architektonische Ans- 
schmückung mit einem Kostenbetrage von einer Million herzu- 
stellen wäre. Auch dürfte es mit Rücksicht auf die Störung oder 
gänzliche Unterbrechung des Verkehrs während des Baues nicht 
zu übersehen sein, daß eine Steinbrücke eine mindestens doppelt 
so lange Bauzeit erfordern wiirde als eine eiserne Brücke, 

4. Als ein Nachtheil der projeetirten Steinbrlicken jst auch 
noch anzuführen, daß dieselben die Anwendung der größten als 
zulässig bezeichneten Fahrbahnsteigung bedingen, wodurch deren 
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Höhenlage über der Insel gegenüber den Fahrbahnen der Einen- 
brücken um rund ] m vergrößert und die Rampe auch dement- 
sprechend verlängert wird. 

Das mit dem ersten Preise prämiirte Steinbrückenproject 
mit dem Motto „Zukunft* (Verfasser: J, Jann, Heinrich Sou- 
knp, ehem. Assistent an der böhmischen Technik in Prag, und 
Architekt Anton Balsanek, Assistent an derselben Schule), 
besitzt nach der beigegebenen Skizze (Fig. 1) Korbbogengewölbe 
mit Spannweiten von 25°6 m bis 42-75 m. Der Anlauf dieser 
Bogen liegt nur 0-35 m über Nullwasser, An den Stirnen sind 
die Gewölbe durch sogenannte Kuhhörner in sehr fache Segment- 
bogen übergeführt. Die sieben Korbbogengewölbe und die zwei 
die Insel überapannenden Segmentgewölbe sind in ihren Aus- 
maßen sämmtlich verschieden; sie erfordern sonach ein jedes ein 
verachiedenes Lehrgerüste und versehiedenen Steinschnitt, der 
überdies an den Kuhhörnern an und für sich nicht sehr einfach 
ist. Dieser Umstand wirde sich jedenfalls in den Ansführungs- 
kosten und in der erforderlichen Bauzeit bemerkbar machen und 
man wird gewiss nicht zu hoch gehen, wenn man die nach diesem Pro- 
jeete veranschlagte Bausumme von 1,236.000 1, welche auf der 
Beibehaltung dreier alter Pfeiler basirt, bei Neuherstellung dieser 
letzteren nm rund 0-3 Millionen Gulden erhöht, 

Von den übrigen Steinbrücken zeigt das zweitprämlirte 
Project allerdings günstigere constructive Verhältnisse, nämlich 
Segmentgewölbe mit Spannweiten von 245 m bis 31 m undmit 
Stichverhältnissen zwischen 1:6 und I : 7, Dafür ist aber 
die Zahl der Stromöffnungen um eine vermehrt und mit Ein- 
rechnung der auf die Insel gestellten Pfeiler besitzt die Brücke 
11 Zwischenpfeiler, Die Gewölbkämpfer tauchen hier nahezu 2 m 
unter Hochwasser. 

Was nun die Projeete für eine eiserne Brücke anbelangt, 
so lautete das Gutachten der Jury dabin, daß das Project mit dem 
Motte „Freier Bogen“ ı Verfasser: August Salaba und Johann 
K oula, Professoren an derböhmischen Technik in Prag, }die Bestim- 
mungen des Concursprogramıes am Vollkommensten erfüllt, nächst 
ihm dann das Projeet mit dem Motto „Ausdauer“ (Verfasser die 
Ingenieure: Fr. Prasil und Christl der böhmisch-mährischen 
Maschinenfabrik in Prag). Inwieweit dieser Ausspruch der Jury 
zu Becht begründet ist, daräber möge sich jeder fachkundige 
Leser anf Grund der nachstehend über die Projecte angeführten 
Daten selbst ein Urtheil bilden. 

Das Projeet mit dem Motto „Freier Bogen“ (siehe Skizze 
Fig. 2) hat im Hanptarme drei, im Nebenarme zwei Deffanngen von 
53°8 m, bezw. 50-8 rn Weite, welche mit über der Fahrbahn gelegenen 
Blechbogen überspanut sind. Zur Aufnahme des Horizontalschubes 
dient ein 2 m hoher Versteifungsträger, der ganz unter die Fahr- 
bahn gelegt ist, was zwar den Vortheil bietet, daß man unter 
dem höheren Theil der Bogen ungehindert von dem Trottoir auf 
dis Fahrbahn treten kann, was sich aber nur darch ein Al= 
gehen von einer ausdrücklichen Bestimmung des Programms, 
wonach die Unterkante der Eiseneonstruction durchgehends In 
mindestens 1 m Höhe über dem Hochwasser von 1784 
liegen soll, erreichen ließ. Die Bogen sind mit kasten- 


fürmigem Querschnitte von 120m Hühe und 078 m g 
Breite construirt (Fig. 2a) und durch gegitterte Hlinge- E 
stangen an den Versteifungsträger angeschlossen ; ihre nn 
Pfeilhöhe beträgt rund 8 m. Sie sind ganz ohne Qner- Fig 9a 


verbindung gelassen. Die Quertriger liegen in 414m 
Abstand. Die Breite der Fahrbalın und der auf Consolen ange- 
brachten Trottoirs ist progrummmitig, nämlich mit 9 m, bezw. 


je 25 m angenommen; als Fahrbahnbelag sind Zores- Einen 
gewählt. 
Usber der Schützeninsel sind Blechträger auf guss- 


eisernen SAulen angeordnet. Dieselbe Constraction zeigt auch die 
winkelfürmig abgebogene Rampe, 

Das bei diesem Brückenprojecte angewandte Trägersystem 
ist mehrfach statisch unbestimmt und es gehärt dessen richtige 
Berechnung zu den schwierigsten und umständlichsten Aufgaben 
der Brückentheorie. Daseelbe ist in seinem statischen Verhalten bei- 
weiten complieirter ale das ihm Ahnliche System der Grazer Ferdinands- 
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brücke, welche bekanntlich einen durch einen geraden Träger 
versteiften Bogen besitzt, der aber infolge seines geringen Träg- 
heitsmomentes in verticaler Richtung als schlaf angesehen werden 
kann. Die Verbindung eines steifen Bogens mit einem steifen 
Balken, wie in dem vorliegenden Projecte, bedingt eine Last- 
vertheilung, welche in hohem Grade sowohl von der Montirung 
wie auch von Temperatorwirkungen beeinfinsst wird, und es er- 
scheint hienach eine halbwegs verlässliche Berechnung des vorlie- 
genden Trägersystems kaum darchführbar. Aber abgesehen hievon, 
müsste man gegen dieses Brückenproject auch aus einemanderen Grun- 
de ernste Bedenken erheben, Die Tragwände sind, wie oben be- 
merkt, bei einer Breite von nur 65 em und einer Höhe über 
der Fahrbahn von 6°5 m frei stehend ohne obere Quer- 
verbindung gelassen; dabei ist der Bogen auf Druck, also anf 
Ausknicken beansprucht und überdies bei einer Blechwandhöle 
von 1-2 m einer nicht unbetrilchtlichen seitlichen Windpressung 
ausgesetzt. Wer die ungfnstigen Erfahrungen kennt, die man an 
sogenannten offenen Brücken mit viel niedrigeren Tragwänden 
gemacht hat, wird sich anch durch den anscheinend theoretisch 
begründeten Nachweis der Stabilität dieser freistehenden Bogen 
nicht berabigt finden, denn eins richtige Berechnung der seit- 
lichen Steifigkeit offener Brücken mit geraden nnd noch mehr 
solcher mit gekrünimten Druckgurten ist ein bisher noch unge- 
lüstes Problem. 

Das Gesammtgewicht der Eisenconstruction wird nach 
diesem Projecte mit 2,788.000 Ay und der Kostenaufwand für 
die ganze Brücke (ohne Rampe) mit 1,000,000 9. angegeben. 

In dem Gutachten der Jury findet sich, diesen Entwurf 
betreffend, die folgende in ihrer Schlussfolgerung etwas schwer 
verständliche Stelle: „Übzwar die Berechnungen einige Ab- 
weichungen von den Anforderungen des Programmes aufweisen, 
so z. B. daß die Querträger nicht fir die grüßte Ansammlung 

„von Wagen auf der Fahrbahn und gleichzeitige Belastang durch 
Menschengedränge anf den Trottoirs und der Abrigen Fläche der 
Fahrbahn gerechnet erscheinen, wie Art, 8a verlangt, dann 
weiter, daß bei der Berechnung der Fahrbahnträger nach dem 
Absatze VI, des Art. &, nicht der 20 4 schwere Wagen ge- 
meinschaftlich mit dem 12 # schweren Wagen und dem Menschen- 
gedränge genommen wird, sondern nur zwei 12 t schwere Wagen 
und das Menschengedringe, wogegen alle übrigen Brückentheile 
ganz nach dem Programme bereebnet sind, so kann man doch 
sagen, daß diese Abweichung von der Rechnung eine nur unter- 
geordnete Bedeutung für die Sicherheit und die Tragfähigkeit 
der Brücke hat, weil die Zores-Eisen des Brückenbelages in der 
Art verwendet sind, daß dieser Druck auf mehrere Träger so 
vortheilhaft übertragen wird, dat man, ohne die Sicherheit der 
Brücke zu geführden, in einem jeden Brfckenfelde je einen 
Träger auslassen köonte, diese Sicherheit ganz programmmälig 
gerechnet.“ (?) 

Endlich heißt es zum Schlusse der Aufzählung der Vor- 
züge dieses Projeetes, zu welchem auch dessen „ästhetische Er- 
scheinung* gerechnet wird, wörtlich: „daß die Brücke in jeder 
Beziehung sicher ist und, weil dabei auch mit dem Materiale 
nicht unpassend gespart wurde, daß leichte Fuhrwerke oline 
Beschidigung der Construction auf der Brücke schnell fahren 
können, * 

Nachdem die Jury diesen Punkt gerade nur bei dem be- 
sprochenen Projecte hervorkebt, so muss man glauben, daß sie 
der Ansicht ist, dad die beiden anderen io Berücksichtigung 
gezogenen Projecte diesen Vorzug nicht haben und daß über eine 
Brücke, welche nach diesen Entwürfen erbaut würde, nicht ein- 
mal leichte Wagen schnell fahren könnten. Nun sind aber die Inan 
spruchnahmen durchwegs programmmäßig so niedrig gewählt, wie 
für Eisenbahnbrücken, über welche Schnellzüge verkehren ; außer- 
dem ist das Eigengewicht des Uesberbaues bei skmmtlichen Ent- 
würfen sehon infolge der schweren Fahrbabneonstraction etwa fünf- 
mal so groß wie das einer eingeleisigen Eisenbabnbräcke gleicher 
Spannweite, so daß auch schwere Fuhrwerke in schnellem Tempo 
über die Brücke fahren könnten, ohne merkliche Schwingungen 
in der Construction hervorzurufen. Jedenfalls ist eine weitere 
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Vergrößerung des Trägergewichtes unter diesen Umständen durch 
gar nichta geboten, sondern im Gegentheil unrationell, und es 
wird auch das im Verhältnis zum Gesammtgewichte geringfügige 
Plus an Eisengewicht, welches das Projeet „Freier Bogen* 
gegenüber den anderen Projecten anfweist, zu dessen besserem 
Verhalten im Falle der Ausführung gar nichts beitragen. 

Das Projeet der Ingenieure Pradil und Christl ier eine 
Auslegerbrücke nach der in Fig. 3 askizzirten Anordsung, In 
dem rechten Flussarme sind drei Pfeiler projeetirt, von denen 
der erste vom Ufer ab auf dem Fundamente des jetzigen Fluss- 
pfeilers steht and die beiden anderen neu sind; in dem linken 
Flussarme sind zwei neue Pfeiler geplant, Auf der Altstädter 
Seite ist die Quaimauer um 165 m im den Fluss vorgerückt, 
um daselbst einen entsprechenden Vorplatz vor der Brücke zu 
gewinnen. Damit würde allerdiogs einem aus architektonischen 
nnd aus Verkehrarlickeichten sich lebhaft geltend machenden 
Bedürfnisse entsprochen werden, «es ist aber sehr fraglich, ob 
einer solchen Vorrliecknug des Qunis, die auch nach dem Pro- 
gramme nicht zulissig war, mit Rücksicht anf die unmittelbar 
stromab am Ufer befindlichen großen Mühlen zugestimmt 
werden dürfte. 


Die Träger haben einen nach Form einer Hängebräcke ze- 
krümmten Öbergurt und eine aus Verticaletäben und gekreuzten 
Diagonalen bestehende Ausfachung. An den Ständern über den 
Pfeilern ist eine Qnerverbindung der beiden Tragwände in Form 
eines gegitterten Portalbogens angeordnet, sonst wind die Ober- 
gurten ohne Querverbindung gelassen 

Die Einzelheiten der Eisenconstruction waren bei diesem 
Projekte gut durchdacht und zweckmäßig ausgebildet. Die 
Anordnung sphärischer Lager für die Consolträger und, nach 
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Fig. 11, Belastungsschemn. 


dem Muster der Fortl- und der Cernawodabrücke, für die 
Auflagerung des Mittelträgers halten wir jedoch bei den hier 
gewählten kleinen Spannweiten und infolge dessen äußerst ge- 
rigen horizontalen Ausbiegungen für überflüssig und die Con- 
struetion unnötlig complieirend. Von Seiten der Jury wird dem 
Projeete vorgehalten, daß die Berechnung der Querträger nicht 
ganz unter Berücksichtigung der im Programme vorgesehenen 
ungünstigsten Belastang erfolgte, und als schwerwiegenderer 
Mangel, daß die Consoltrüger einer Verankernng bedürfen, 
um bei Belastung des Mittelfeldes nicht zu kippen, was im Pro- 
jeete außer Acht gelassen sei. Die Notliwendigkelt einer Ver- 
ankerung, die Infolge ihrer schweren Zuginglichkeit wohl immer 
den unverlässlichsten Theil einer Brückenconstraction bildet, wiirde 
allerdinge auch uns als ein wichtiger Einwand gegen dieses 
Project erscheinen. 

Was das architektonische Gesammtbild dieses Bräcken- 
entwurfes betrifft, 30 muss es wohl als wenig befriedigend be- 
zeichnet werden, daß die Brücke über dem schmäleren links- 
seitigen Arm nur ein vorjüngtes Abbild der Brlicke über den 
Hauptarım ist. Man wird sich überhanpt eine, mit der Umgebung 
im Einklang stehende, bedeutende monnmentale Wirkung von 
diesem Projecte nicht versprechen dürfen, wie denn auch die 
decorstive Ausschmückung, beispieleweise die Bekrönung der 
schmalen eisernen Portalbogen milt massigen Figurengruppen, 
nicht gerade sehr gelungen ist, 

Das Gewicht der Eiseneonstruction, die in Eisen ausge- 
führte Rampe inbegrifien, beträgt nach diesem Entwurfe 
2,205.300 &g; der Kostenschlag für die Brücke (ohne Rampe) 

1* 
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lautet auf 905.600 fl. Hiezu würde aber noch ein Betrag von 
etwa 70.000 A. für die Vorrückung des Quais auf der Altstädter 
Seite zu rechnen sein. 

Das vom Stadtrathe angekaufte, unter dem Motto „Dem 
hundertthürmigen Prag“ eingesandte Project (Fig. 4—14), 
welches vom Berichterstatter unter Mitwirkung des Herrn Archi- 
tekten Friedrich Ohmann, Professor an der Kunstgewerbeschule 
in Prag, ausgearbeitet wurde, ist dem Systeme nach ebenfalls 
eine Auslegerbrücke, welche sich aber durch manche Eigen- 
thämlichkeiten von dem eben besprochenen Projeete „Ausdauer“ 
unterscheidet 

Die Schützen- 
insel theilt die Brücke 
in zwei ungleiche 
Hälften (Fig. 4). Jede 
erhält ibre getrennte 

Eisenconstraction. 
Jene auf der Alt- 
städter Seite ruht auf 
zwei Strompfeilern 
und zwei Endpfellern, 
von denen der eine 
in 15 m Abstand vom 
Quai, der andere am 
Rande der Insel in 
7:25 m Abstand vom 
jetzigen Pfeiler land- 
einwärts ungeordnet 
ist. Die Mittelöffnung 
besitzt rund 74 m 
Weite, die Seitenöfl- 
nungen 40°75 m. Auf 
der Smichover Seite 
ergaben sich darch den 
Einbau eines Mittel- 
pfeilers zwei Oeflnun- 
gen, welche in iluren 
Längen von den Seiten- 
öffnungen der Alt 
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städterbrücke so wenig 
verschieden sind, daß 
in Bezug anf die 
Insel eine sehr er- 
wänsıhte Symmetrie 
zum Vorschein kommt. 
Die Träger dieser 
Brücke sind ebenfalls 
als Consolenträgeraus- 
geführt. Von den be- 
stehenden Pfeilern ist 
nur der am linken 
Rande der Insel be- 
findliche benützt wor- 
den. 

Die so win 
schenswerthe Verbrei- 
terung des Quai beim 
Nationaltleuter, also 
die Schaffung eines 
Vorplatzese vor der 
Brücke, wurde mit möglichst geringer Beeinträchtigung des 
Wasserabflusses dadurch erzielt, daß, wie oben bemerkt, der 
Endpfeiler in 15 m Abstand vom Quai gestellt und an diesen 
mittelst einer, im Grundriss bogenfürmig erbreiterten, gewölbten 
Oeffnung angeschlossen wurde. (Fig. 4.) Dieses Motiv wurde auch 
am underen Brückenende und auch zu beiden Seiten der Insel 
wiederholt und hiedurch auf letzterer ein breiterer Platz ge- 
wonnen, der sich darch Aufstellung eines Reiterstandbildes und 
in Verbindung mit der Rumpenanlage architektonisch wirksam 
ausbilden ließe, 


Fig. 13. Perspect, Ansicht der Britcke. 
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Das System der Hanpttrüger der Brücke über den Alt- 
städter Flussarm ist aus der Skizze (Fig. 5) ersicht- 
lich, Die Trüger haben horizontalen Untergurt, während der 
Obergurt (Zuggurt) von den 11 m hoben Mittelständern einer- 
seits gegen das Ende der Console, andererseits gegen das Land- 
ende zu nach einer parabolischen Linie abfiillt. Die Höhen des 
Trägers sind daselbst mit 3-] m, bezw, 34 m, d, i. so grol 
bemessen, dad, nachdem die Fahrbahn in der Brückenmitte in 
24 m über dem Untergurte liegt, die Enden der Consolenarnıe 
gerade in Geländerhöhe fallen, Der mittlere freischwebende 
Parallelträger ist ganz unter die Brückenbahn versenkt. Hier- 
durch wird der Vor- 
theil erreicht, daß im 
mittleren Theil der 
Brücke auf 257 m 
Lange keine trennende 
Schranke zwischen der 
Fahrbahn und den 
auderhalb der Trag- 
wände angebrachten 
Trottoirs besteht und 
daß hier ein freier 
Querverkehr stattfin- 
den kann, 





Ueber den Mit- 
ma telpfeilern wurden 









doppelte Ständer in 
35m Abstand ange- 
ordnet, einerseits um 
die Stützweite der an- 
grenzendenOeffnungen 
zu verringern, ande- 
rerseits um den Auf-. 
bau von Portalbögen, 
die ein dem Archi- 
tekten erwünschtes 
Motiv bildeten, zu er- 
möglichen, 

Bei der Durch- 
bildung der Träger 
war das Bestreben 
maßgebend, über die 
Fahrbahn möglichst 
wenig von der Eisen- 
construction empor- 
ragen zu lassen, Dies 
wurde durch Anord- 
nung eines Mittel- 
gurtes erreicht, der 
mit dem Untergurt 
durch eine Ausfachung 
verbunden ist, wiihrend 
zu dem hoch gelegenen 
Zuggurt nur Vertical- 
stangen emporgeführt 
sind. Durch diese 
Anordnung, welche 
übrigens in ähnlicher 
Form auch bereits 
von Gerber bei der 
nenen Mannheimerbrücke angewandt worden ist, wurden mehr- 
fache Vortheile erzielte: erstens eine große Leichtigkeit in 
der äußeren Erscheinung der Trageonstruction; zweitens mög- 
lichste Verminderung der dem Windanpralle ausgesetzten 
Fläche in den über die Fahrbahn ragenden Theilen und hie- 
durch anstandslose Hinweglassung einer Querverstrebung der 
Öbergurte; drittens Vertheilung der von der Belastung der Con- 
sole herrührenden Druckkrüfte auf zwei Gurtflächen (Untergurt 
und Mittelrurt); endlich viertens bedeutend geringerer Muterial- 
aufwand in der Ausfachung. 









THE NEW YORK 


PUBLIC LIBRARY. 






AETSR_ LENOX au 
TuDEs vounnarıang, 








Digitized by Google 


Wochenschrift des österr. Ing.- u. Arch-V. 1891 


CONCURRENZ-ENTWÜRFR FÜR 


Fig. 1. Project „Zukunft”. Verfasser: Ingenieure Janu und Soukup, Architekt Balsanek, 
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Fig. 8. Project „Ausdauer”,. Verfasser: Ingenieure Prazil und Christl. 
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Fig. 4—18. Project „Dem hundertthürmigen Prag”. Verfasser: Prof. Melan und Architekt Ohmann. 
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Fig. “u. Grundriss 
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Fig. 5, Hauptträger-Schema,. 
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Fig. 6. Längsschnitt am Mittelgelank. 
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Tafel 9. 
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Fig. 7. Querschnitt am Mittelständer., 
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Fig. 9a, Entwässerung. 
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Die Fahrbahn ist im größten Theil der Brücke horizontal 
und nur an deren beiden Enden auf 80 m, bezw. 60m Länge, 
vom Ufer weg mit 1 : 80, bezw. 1 : 60 ansteigend, 

Ueber die Construction des Weberbaues (man vergleiche 
hiezu Fig. 6—10) wäre noch das Folgende zu bemerken: Ober- 
und Untergurt der Hauptträger haben | | bezw. ' | -Form, 
der Mittelgurt hat ) | förmigen Querschnitt, Bei den gedrückten 
Gurtstäben ist der Kastenquerschnitt durch ein Flacheisen- oder 
Winkeleisengitter geschlossen. Die Querschnitte der Druckstreben 
sind kastenförmig mit seitlicher Vergitterung, die Verticnlen be- 
stehen aus acht kreuzfürmig gestellten Winkeleisen, Die Fahr- 
bahn (siehe Querschnitt, Fig. 7) ist zwischen den Tragwänden, 
deren Achsen 104 m Abstand haben, im Lichten 9 m breit und 
mit einem auf einer Asphaltbeton- und Sandschichte liegenden 
Steinpflaster versehen. Getragen wird die Fahrbahn von einem 
Gerippe aus gitterfürmigen Quer- und gewalzten Längs- und 
Zwischenträgern, dessen quadratische, 1°5 m breite Felder mit 
hängenden, 7 mm starken Buckelplatten abgedeckt sind. Die 
Fusswege sind je ?°5 m breit und auf Zores-Eisenbelag asphaltirt, 

Bei den gewählten Spannweiten und Längen der Consolen- 
arme würde, ein gleichmädig vertheiltes Eigengewicht voraus- 





I 


gesetzt, der Druck auf die Endstützen bereits Null werden, wenn 
die Mittelöffnung total belastet die Seitenöffuungen hingegen 
unbelastet sind. Um dies zu vermeiden, wurde das Gewicht der 
Fahrbahn in dem Endfache um rund 1000 kg pro Quadratmeter 
erhöht, was leicht durch eine massive Constraction derselben 
(Ziegelgewölbe zwischen den Längsträgern anstatt der Buckel- 
platten und entsprechend höhere Ueberschättung mit schwerem 
Material) zu erreichen ist. Damit bleibt der Auflagerdruck auch 
unter der ungünstigsten Belastung noch positiv und wird im 
Minimum pro Träger rund 13 t. 

Die Aufhängung des Mittelträgers an den Consolenträgern 
erfolgt mittelst einer Pendelsäule, die an ihren Enden Bolzen- 
gelenke trägt. (Fig. 8.) Dabei ist natärlich die Verbindung der 
Gurtstäbe « und o (Fig. 5) so gedacht, daß die Dilatation nicht 
behindert ist Dies gilt auch von dem Anschluss der Fahrbahn- 
träger an den an der Pendelsäule angebrachten Querträger, 
(Fig 6.) 

Die Anbringung einer Windverstrebung wurde bei dem 
Umstande, als die Fahrbahn infolge der Abdeckung mit Buckel- 
platten einen massiven horizontalen Träger bildet, der gegen 
den Winddruck in ähnlicher Weise als horizontaler Gelenkträger 
wirkt, wie die Hauptträger der Brücke gegen die verticale 
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Fig. 14. Perspect.-Ansicht der Rampe. 
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Belastung, für überflüssig erachtet. Gleichwohl wurde diese Hin- 
weglassung von der Jury bemängelt; es ist uns aber keine aus- 
geführte Brücke bekannt, welche bei Buckelplattenbelag auch noch 
eine besondere Windverstrebung an dem die Fahrbahn tragenden 
Gurte hätte, Eine obere Querverbindung der beiden Tragwände war 
ursprünglich an den Mittelständern in Aussicht genommen (Fig. ?), 
dann aber mit Rücksicht auf die Verstrebung der Tragwände 
durch die massiven steinernen Portalbogen als entbehrlich be- 
funden worden. Es ist nämlich zu bemerken, daß der Winddruck 
auf die über die Fahrbahn ragenden Theile nur sehr gering 
wird, daß der Obergurt nur auf Zug beansprucht ist und daß 
die auf Druck beanspruchten Ständer gegen ein seitliches Aus- 
weichen durch ihren kastenförmigen Querschnitt und durch die 
Granitpylonen hinreichend gesichert sind, Trotzdem aber diese 
Weglassung des Querriegels motivirt war und trotzdem in der 
architektonischen Detailzeichnnng des Thorbogens auch die Variante 
mit Anbringung des Querriegels dargestellt wurde, hat die Jury 
doch Anlass genommen, hieraus den wichtigsten Einwand gegen 
das in Kede stehende Project abzuleiten, während umgekehrt bei 
dem Projecte „Freier Bogen* das Fehlen der oberen Quer- 
verbindungen gerade als ein Vorzug erklärt wurde. 
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Besondere Sorgfalt wurde anf die Entwässerung der Fahr- 
bahn gewendet. Dieselbe ist mittelst Abfalllöchern bewerkstelligt, 
welche in Abständen von 10 m in den seitlichen Abschluss- 
blechen der Fahrbahn gerade in Pilasterhöhe angebracht sind, 
Zum Schutze der Eisenconstruction sind an diese viereckigen 
Löcher Schutzbleche oder Blechröhren angesetzt, welche das 
Wasser nicht an den Träger gelangen lassen, Auch das in das 
Pflaster eindringende und auf der Oberfläche des Betons ab- 
fließende Wasser wird durch den Zwischenraum abgeführt, der 
zwischen Winkel und Blech des seitlichen Längsträgers, infolge 
Nietung mit Futteringen, vorhanden ist (Fig. 9e@ und 96), 

Bei der Berechnung der Spannungen sämmtlicher Träger- 
theile wurde, den bestimmten Anforderungen des Programmes 
entsprechend, zweierlei Belastung berücksichtigt, nämlich erstens 
Menschengedränge auf der Fahrbahn und den Trottoirs mit 
460 kg pro Quadratmeter und zweitens Wagenbelastung in Ver- 
getheilt werden möge. Vor Allem wurde der auf eine Tragwand 
entfallende Achsdruck einer vierfachen Wagenreihe ermittelt, 
wobei zunächst dieser Tragwand ein 20 t schwerer Wagen und 
im Uebrigen 12 t schwere Wagen angenommen warden, Hiemit 
ergeben sich die in Fig. 11 eingeschriebenen Drücke, Es sei nun 
a, b, ce der positive oder negative Theil der Einflussfläche irgend 


Bette 258. 








eines Stabes; = —= -". die Tangente des Neigungswinkels der 


bindung mit Menschengedränge auf den von den Wagen frei ge- 
lassenen Theilen der Brückenbahn. 

Zur Bestimmung des Einflasses der Wagenbelastung wurde 
ein einfachen Verfahren eingeschlagen, das hier in Kürze mit- 
flacher geneigten Dreieckseite, u. zw. y, in Tonnen, x in Meter. 
Dann gelten zunächst die Gleichungen 
Bzhfı 72.38; 9, = y —i.Ti;y—y —ea.112; 

5, = — 2.130 
Nimmt man nun die Brückenfahrbahn von 10 mı Breite anstatt 
der Wagen mit Menschengedränge besetzt an, so entspricht der 
Wirkung der Belastung in der Strecke df 


En go te sr Pin sr 
+rtrn 30, AB 10) 5.001: 
oder anf y, reducirt. 
ae, Hrn — 14.) dd 
Ist an Stelle den Menschengrdränges in der Strecke 4 f 
die Wagenbelastung vorhanden, so folgt dessen Einwirkung aus 
Wr) lt) 300 
„ler 
(3688 u, — 111). . @ 

Die Differenz der Gleichungen ] und 2 gibt nunmehr die 
gesuchte Spannungsvergrößerung infolge theilweisen Ersatzes des 
Menschengedränges durch Wagenbelastung, nämlich 

Selten, 4-19 a2) 0... 

Die Größen y,, 9, und x wurden aus den gezeichneten 
Einduselinien entnommen, Die Größe A war hienach nicht unbe- 
trächtlich ; sie betrug für die Gurte durchschnittlich 12 4, d. i, 
2—20x% der totalen Spannung, für die Ausfachungsstäbe d—9 t 
oder durchschnittlich 10% der Totalspannung. 

Um die Brücke architektonisch zur Geltung zu bringen, 
wurden über den Mittelpfeilern steinerne Portalbogen errichtet 
(Fig. 12 und 13). Dieseiben sind in den Kaum zwischen die 
Doppelständer gestellt und haben Durchbrechungen für die hin- 
durchreichenden Gurte. Für die Steinarchitektur wurden etwas 
strengere Formen mit Anlehnung an die Antike gewählt, um 
keinen zu schrofen Gegensatz gegen die starren Linien der 
Eisenconstruction zu erhalten, Das künstlerische Bestreben ging 
dahin, die Steinarchitektur nicht als decorative Zugabe, sondern 
durch möglichst innigen Anschluss an das eiserne Tragwerk als 
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i einen Bestandtheil der Construction erscheinen zu lassen. Des- 
halb wurde der Zurammenhang zwischen dem Eisen und dem 
Stein an jenen Stellen besonders betont, wo die beiden Mate- 
rialien sich aneinander schließen. Hier war die Anbringung eines 
entsprechenden Metalldecors {Blei oder Bronze) an der Stein- 
architektur vorgesehen, welcher sich auch an anderen Stellen in 
Form von Agrnffen und Rosstten wiederholen sollte. Als Material 
für die Pylonen wurde Granit, womöglich geschliffen, und für 
die decorativen Glieder und Seulpturen röthlicher (Sliwenecer) 
Marmor in Aussicht genommen. 

Die Lösung der Rampe bot manche Schwierigkeit, Bei dem 
Charakter der Monumentalltät, den die Brücke jedenfalls besitzen 
soll, war die Anorduung einer Rampe auf Eisenconstruetion nach 
unserer Anschauung von vorneherein ausgeschlossen. Aus dem- 
selben Grunde erschien uns auch unabweislich, die Rampe zwei- 
armig zu projeetiren. Hiebei wnrde nun das Schwergewicht 
darauf gelegt, die Verbindung der beiden Inselbälften durch den 
Rampenkörper nicht zu sehr zu unterbrechen, sondern eine mög- 
lichst ungehinderte Communication unter der Brücke zu erzielen. 
Dieser Anforderung wurde zunächst durch Anordnung zweier ge- 
wölbter Orffnungen von je 10 m Weite zu beiden Seiten der 
Insel Rechnung getragen, welche mit den überwölbten Vorbauten 
an den beiden Ufern «orrespondiren. Außerdem sind zwei Durch- 
fahrten für die Rampe von je 5 m Weite vorhanden. (Man ver- 
gleiche den Grundriss in Fig. da und die perapeetivische Ansicht 
der Rampe, Fig, 14), Hiedurch, sowie durch die abgerundete 
Form des Rampenkörpers, erscheinen auch die Anforderungen 
hinsichtlich der Wasserabflussverhältnisse in gebührender Weise 
berücksichtigt, Um letztere aber auch bei außergewöühnlichen 
Hochwässern möglichst günstig zu gestalten, wurde noch eine 
mittlere Durchbrechung des Rampenkörpers mit einem 5 m weiten 
Dnrchlasse angeordnet und von der im Programme zugestandenen 
Erhühung der Insel um I] m kein Gebrauch gemacht. 

Das Gesammtgewicht der Eisenconstruetion nach diesem 
Projecte beträgt rund 1,511.400 Ag Schweißeisen, 26.000 Ag 
Stahl und {einschließlich Geländer) 48.000 kur Gusseisen. Die 
Brücke enthält sonach pro Längen-Meter 6340 kg Schweißeisen, 
wovon 3990 Kay anf die Hauptträger und 2350 Ay auf die Fahr- 
bahnconstruction entfallen, Samınt Pflasterung, Geländer ete. wird 
das totale Eigengewicht des Ueberbanes 16.300 ka pro 
Meter, Der Kostenanschlag für die Brücke, ohne Kampe, 
lautet auf 947.562 A.; die Rampenanlage, natürlich ohne dem 
Monumente, ist mit 98.430 fl. veranschlagt, 

Prof. J. Melan. 








Die internationale elektrotechnische 


Die vom 15, Mai bis 19, Öctober 1891 in Fraukfurt am Main 
stattindende internationnle elektrotschnische Annstellung bringt nach 
langer Frist zum ersten Male wieder in +inem Ciesammtbilde die Fort- 
schritte der Blektrotechnik zur Anschauung und ist ausserdem beatimmt, 
eine Reihe wichtiger Frageu der Elektrotschnik der Lösung entgegen- 
zuführen. 

Der Vorstand des Ansatelluagscomites, Leop, Sonnemann, bat dem 
Gedanken einer elektrotechnischen Ausstellung za Frankfurt am Main 
in der Sitzung den Praukfurter Blektrotechnischen Vereines vom A, No- 
vember 1889 entwickelt- Bald darauf wurden die einleitenden Schritte 
unternommen und zu Fhrenmitgliedern Thomns Alva Edison (Menlo 
Park, New Jersey, U, 8. Au, Dr. Werner vr. Siemens {Berlin}, 
Dr. Sylvranıs P, Thompson (Professor of Pbysier, London), 
Av. Waltenhofen (Wien) und Mareel Deprex (Profesor an der 
Borbunne, Sövren, Seine-et-Üse) ermunnt. 

Die nothwendigen Grundstlicke wurden vom preussischen Stants- 
iminister v, Maybach und der Stndtbehürde Frankfurt unentgeltlich 
überlassen. Der Voranschlag für die auszufübrenden Gebüude und An- 
Ingen wurde mit #50,000 Mark fertgestellt and die technische Leitung 
dem Münchener Civil-Ingenteur Oskar vw, Miller übertragen. 


Ausstellung in Frankfurt am Main*). 


Die Ausstellungsgegenstände aind in 12 Gruppen getrennt, wobei 
nach Möglichkeit die räumliche Trennung unch Materien gewahrt wurde, 
um dem Besucher eine grosse Vebersichtlichkeit zu bieten, 

Die Gruppen umfassen : 

I. Motoren für elektrotechnische Zwecke mit den nüthigen Daimpf- 
erzengern und Nebenapparnten. 

II Erzeugung der Elektrieität. 

IL. Fortleitung der Elektrieität nebst simmtlichen Leituugsmitreln 
und Hilfsapparaten. 

IV, Elektrieitätssammler und Umsetzungsapparate. 

V. Elektrische Kraftübertragung in ihrer Anwendang auf inde- 
strielle Zwecke aller Art. 

VI Elektrische Beleuchtung nebst Installationen. 

VII. Telegraphie und Telephonie. 

VIIT. Elektrisches Signalwesen in seiner Anwendung auf Eisen- 
bahnen, Bergwerks-, Schiffs, Ser-, Kriegswesen und Zeitübermittlung 
Haustelegraphie, Schutzvorrichtungen gegen Blitz, Feuer, Einbrach und 
andere Gefahren, 

IX. Elektrometallurgie und Elektrolyse. 


*) Mit Benitzung dar Hefte 1-7 der oMeisllen Ausstellungssiitung „Elektricität* von Ingenieur U. Massenbach und Ir. Max Quarck. 
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X. Messinstrumente, wissenschaftliche Apparate, akustische und 
optische Instrumente in Beriehung zur Elektrotechnik, Lehrmittel, 

XI, Anwendung der Elektrieität in der Mediein. 

XU. Elektrotechnische Literatur. 

Die Ausstellungsarbeiten standen unter der Öberleitung von Prof. 
Sommer und Öberingenienr Lauter und der Mitwirkung der Archi- 
tekten Kirchbach, Lindheimer, Prof. Luthmer, Sauer 
wein und Welb. Am 15. September 18% warde mit der Aufstellung 
der Maschinenhalle begonnen. Der prorisorische Hnushaltsplan wurde 
anf 920.000 Mark in Ausgabe und Einnahme festgestellt, dirfie jedoch 
den Betrag von 1,000.000 Mark erreichen, Der Garantiefond hat bereits 
700,000 Mark erreicht. 

Die Disposition der Ausstellung ist dem beigegebenen Situations- 
Plane zu entnehmen. 

Den Mittelpunkt des Ganzen bildet die grosse Maschinenhalle mit 
dem Keasellnas, der Hanptkraftynelle der amsgestellten Betriebe, 

Die Länge der gesammten Halle beträgt 12765 m, ihre grüsste 
Breite 27 =, ihre Höhe 17 m. Die Halle nach Entwnrf des Prof. Sommer 
ia Frankfurt, ist ans Holz wit einer lagerraumlläche von Kult =? erbaut. 
Die Dacheonstrnetion der beiden Längshnllen bildet ein dreifaches Hänge- 
werk, verstärkt durch Bohlenbägen. Die mächtige 40 m hohe Kuppel des 
Geblindes raht anf vier Pfeilern und gebt ungefäkr in der Hühe der 
Dacbfirste der Längsballen vom Viereck in ein Achteck fiber. Ihr Inneres 
ist ganz frei gehalten, so daß die Construction vollkommen sichtbar bleibt. 

Die Beleuchtung der Contonren des Gebindes erfolgt durch 
200 Glühlampen, welche die schönen Benaissanceformen der Ilnlie auch 
in der Nacht zur vollen Geltung bringen. Die sonstige Ausschmückung 
den Aecnsseren jat mittelst Stuck umd insbesondere durch decoratire Be- 
mälnng in felnfühliger Weise ausgeführt. An der Rfickseite der Ma- 
schinenballe sind vier grosse Räums für Acenmulatoren angobant, 

In der Maschinenhalle sind 60 Motoren der verschiedensten Con- 
structionen im Betriebe, tiberwiegend stehende Compoundmaschinen, dar- 
unter solche mit äreifacher Expansion für eine Leistung bis zu 500 Pferde- 
kräften. Es aind alle gangbaren Grössen von Motoren mit 1 bis &00 Pferde- 
kräften tbätig ausgestellt, so wie alles vorgeführt, was bisher auf dem 
Gebiete der Ein- und Mehreylindermaschinen und Condenuntoren geleistet 
wurde, Die grösseren Dynamos, meist direet mit dem Motor gekuppelt, 
sind insbesondere von Firmen zur Ausführung gebracht, die gleichzeitig 
Dampfmaschinen und Dynamos bauen. Eine Reihe von Gasmotoren, als 
Betriebsmaschir e für kleinere Block- und Privatanlagen sind vorkanden. 
Neben den mit gewöhnlichem Lenchtgas gespeisten Maschinen arbeiten 
solche, denen das Gas mach dem System „Dawson“ ans in der Aus- 
stellung selbat befindlichen Gasgeneratoren zugefitbrt wird. 

Von besonderem Interesse missen die Garnituren ron Gasmotoren 
erwähnt werden, welche mit den betreffenden Dynames direst ge- 
kuppelt sind. 

Diverss Benzin. nnd Petroleammstoren vervollständigen div Samm- 
lung, während Druckluftmotoren in der Ausstellung nicht vertreten sind, 
Der enorme Fortschritt, welchen die Elektrotechnik in Bezug auf Fern- 
leitumg der Energie gemacht, zeigt eins in Offenbach aufgestellte Ma- 
sehine, welche auf eine Distanz von 140 km elektrische Energie zur Aus- 
stellung lief rt. Gleichfalls sind im 4 km entfernten Palmengarten drei 
Dynamos anfizestellt, welche ibren Strom theils durch unterirdische Kabel, 
theils durch Luftleitang zur Ausstellung schicken. 

Eine Fernleituag besonderen Interesses wirl von den Firmen 
„Allgemeine Elektrotechnische Gesellschaft in Berlin* und Maschinen- 
fabrik Oerlikon (Schweiz) in folgender Weise ausgeführt, Das Wörttem- 
bergische Portland Cementwerk Lanften am Neckar stellt eine Wasser- 
kraft von 00 Pferdekräften wit entsprechender Turbine zur Verfigung. 
Letztere treibt eine mehrfasigen Wechselstrom liefernde Drnamomsschine 
von Oerlikon. Der #0 erzeugt Strom von 40 Ampöre und 50 Volt 
Spannung wird in eir em Os trausform«tor nuf 25.000 Volt gesteigert 
und mittelet dreier Amm starken, von Üelisolatoren getragener Drübte 
anf eine Entfernung von 175 km bis in die Ausstellung geleitet, wo der- 
selbe nach abermaliger Transformirung sowohl zur Beleuchtung als zu 
anderweitigen motorischen Zwecken dient *). 

Hinter ‘der Maschinenhalle und durch ein Eisenbahngeleiss von 
derselben getrennt, erhebt sich das Kesselhaus mit seinen zwei Anbauten, 


*) Nach uns zugukommenen Mittheilungen darfıa dioan Kraftübertragung erst 
gugen Eade Juli ie Tiktigkoit kommen. Anm. d. Heil. 
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wovon der weatliche für Locomobilen, der östliche für Klainmotoren be- 
stimmt ist. Das Kesselhaus enthält 24 Kessel zu 3000 m? Heiziläche mit 
in Summa über BP0O Pferdekräften nebeneinander montirt, Ein grosser 
Theil der Wasserröhrenkensel sind mit ainnreichen Vorrichtungen zum 
Dampftrocknen und Befördern der Wassercirculation versehen. Mächtige 
Cornwallkessel, Kessel mit zusamınengeschwelasten Wellrchrbunden für 
12 Atmospkären Betriebsdruck, explosionssichere Seetionalkeasel, ohne 
Oberkessel (ber diesen ist, nm die Gefahrloxigkeit ad oculos zu beweisen, 
ein eleganten Barean für die Vertreter der Firma errichtet), sowie Kennel 
init vereinigter rauchverbrennonder Fenerung nehmen unser Interesse in 
Ansprach. Interesannt sind bier einige none Rpeisewnaserreinigunguapparate, 
und vor allem eine Anzahl elektrisch angetriebener Uentrifugalpnmpen, 
welche das für die Condensation nöthige Binspritzwasser aus dem Main 
fördern. 

Von den 20 in Betrieb befindlichen Keseln besitzen drei eigene 
Blechschornsteins, die Verbrennungsgase der übrigen Kessel münden in 
vier je 42m hohe mit 15 bis 17m oberen liehten Direhmesser, ohne 
Aussengerlist erbaute Schormsteine, Die leichte Besichtigung der Kessel 
wird dem Pnblicum darch eine, an der Vorderseite des 49 m langen 
Kesselbauses entlang führende erhühte Gallerie, ermöglicht. 

In einem eigenen Gebinde, der Vertbeilangshalle mit architektonisch 
reich gegliederter Facade von #0m Länge sind alle Arten von Kabeln, 
Leitungscanäle, Cement- und Paplerröhren, Schutzrühren, ganze Strassen- 
züge mit fertig verlegten Leitungen und allem Zubehör, Apparate zur 
Umwandlung hochgespaunter Fernleitungsströme in niedergespannte Ver- 
braachsströme un, 8 w, ansgestellt. In der Vertheilungshalle hat Prof. 
Luthmer (Frankfart am Main) jene Motive vereinigt, welche der alten 
Frankfürter Innenstadt ihr originellea banliches Gepräge geben. 

In den zu beiden Seiten in der Längsr.chtung der Vertheilungs- 
halle errichteten Werkstätten jet zu schamen, wie sich mit Hilfe der 
Elektricitäit, das Drucken, Glas- und Diamantschlaifen, das Schustern und 
Schreinern, das Waschen, Seifensieden nad Klempnern, Glühlampen fabri- 
eiren, das Stricken, Weben nnd Nähen in beqnemer Weise besorgen 
lässt. Diese Gebände schliessen eine lange Reihe von gewerblichen Werk- 
stätten in sich, die mit den besten Arbeits- und Werkzeugsmaschinen, 
wie Drehbänke für Mechaniker und Ubrmacher, Schmirgsl- Knet- und 
Mischmaschinen, Holzbearbeitungsmaschinen, Choeoladen- und Banbons- 
fabrikations-Mnschinen w. ». w. ansgeritstet sind, 

Die hier ausgestellten 35 Motoren, io der Leistungsfähigkeit von 
Y/y bis 25 Pferdekräften liefern zusammen eine Arbeitsleistung von 
eirca 100 Pferdekräften, haben eine einfache Construction, benüthigen 
eine gauz geringe Menge Schmiermaterial nnd erfordern fast keiner 
Warturg. Ihre Aufstellung beansprucht wenig Raum und keine Fundirung. 
Dem vom Grossbotrieb schwer bedr&ckten Kleinhandwerk eröffnet sich 
hier eine erfreuliche Perspestive. 

Ein interessantes Ausstellungsohjeet ist ferner der nach Angaben 
Prof. Kirchbach’s landschaftlich angelagte Hügel mit Grotte, Wasser- 
fall und mächtigem Weiber, den ein an morgenländische Architektur er- 
innernder Bau mit achlanken Thurm krünt. In der magisch beienchteten 
Grotte haust ein grimmige+ Drachenungethäm, welches den Abdampf der 
Maschinen ans der grossen Maschinenhalle ausbancht. Auch ein von einem 
Imtzend Reflectoren erlenehteter Wasserfall von 10m Höhe und der 
100 12 umfassende Weiher erfreuen dort den Blick, Eine elektrisch be- 
triebene Grubenbahn führt is die Tiefe, in der man alle Einrichtungen 
eines modernen Grmbenbetriebes, Bohraysteme, Kohlenschneidemaschine, 
Pumpen, Metallansschneidemäsehinen, elektrisch betriebene Förderschalen 
n. dergl. sehen kann. Eine elektrische Bremaberganlage führt uns zum 
Schiessatand, Pumpenhaus und dem Parillon der Firma Thomson 
Houston, 

Nach wenigen Schritten kann man die Elektricität im Dienste der 
Wissenschaft beobachten. Da findet man in einem besonderen Pavillon 
die Verwerthang des Sıromes für ärztliche Zwecke. 

Nebenan ist ein Gebünde für technische Messungen und Prifunggen 
Ein anderes Gebände enthält ein Laboratorium für elaktrische Chemie, 
in dem besonders auf elektrischem Wege das Alumisinm erzeugt wird, 
Kiürnsse, Helme und Feldiinschen, Gewehrlänfe und ein Boot aus Alumi- 
nium gefestigt, ind zu sehen. Betriebe, welche die galvanische Ver- 
goldung, Versiberung, Verkupferung, die Gewinnung von Reinmetallen 
in ihrem ganzen Wesen, von der Zerkleinerung der Erze angefangen bis 
zum Niederschlagen des Reinmetalles, darstellen; die Erzeugung von 
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Ozon und Öhlor sowie die Vorführung eines elektrischen Schweiss- 
und Gerbrerfahres reprüsentiren die Grappe „Elektrometallurgie und 
Elektrolyse“, 

Die Installationsballe bestehend aua einer Mittel- und zwei Neben- 
kallen ist circa 50m lang, 150m breit und Ilm hoch, mit einfachem 
Dach versehen. Das Dach der ganzen Halle ist mit farbigem Faisziegeln 
gedeckt und bildet mit: der harmonirenden Bemalung der Hallenholzwände 
ein farbenreiches Ganze. 

Die Halle weist Vorrichtangen anf, mit denen die Elektricität 
wesentlich numittelbar praktischen und häuslichen Zwecken dienstbar 
gemacht wird, wie Schaukästen, Wohnungseinriebtungen ete. 

Au der äusseren Ecke des 77.000 mt messenden Ausstellangsplatzen 
am Frankfurter Centralbahnhof gelegen, erhebt sich der hübsche Bahnhof 
für die elektrische Bahn nach dem Opernplatz, Daneben das in meiner 
Form an das Bayreuther Spielbaus erinnernde Theater, die nenssten 
Vervollkommnungen für Büähnenbeieuchtung enthaltend. Dieaes Theater | 





Wochenschrift des österr, Ingenienr- und Arsbitekten- ‚Vereinen 





Nr. 29. 
!euchtet. Alle Lampen, Reflectoren u». &, w. werden von einer neben dem 
Sonfleurkasten situirten Centralstelle aus in Thätigkeit gesetzt und re- 
gulirt, Zu den Beleuchtungseffecten werden noch Gaisler'sche Rühren 
sowie 1000 weisse, MIO rothe und 500 blaue Glühlichter verwendet. 

Die auf „Telagraphie und Telephonie* berughabenden Gegenstände 
«ind in einer 80 m langen, 12 m breiten Halle rechts des Hanpteinganges 
untergebracht. Eine Sammlung der von der Reichrpastverwaltung Aber- 
Inssenen Apparate zeigt bier die historische Entwicklung der Telegraphie 
und Telephonie vom Versuchsstadium bis zur heutigen Verrollkommnung- 

In der Ausstellung sin die Hamburger und Wiesbadener Carkapelle, 
ferner Opervaufführangen der Wiesbadener, Frankiarter und Münchener 
Hofoper nebst verschiedenen anderen Mesikaufführungen telophonisch zu 
hören. Auch das „tantsprechends Telepbon® (okme Härrobr) hat seinen 
Platz gefunden. Telepbon- Anutomnte, die nach Einwerfen eines Geld- 
stückes den Anschluss an das Ferusprechamt ermöglichen, Phonograph 
ued Gramophon sind gleichfalls vertreten. 
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Plan der Aumtsllung. 


Sıtuationsplan der Fraukiarter Ausstellung. 


dient ausser zur Aufführung von Ballets and Ausstattungsstücken 
noeh zur Abhaltung populär wissenschaftlicher Vorlesungen mit Ex- 
perimenten und Biessnprojeetionen. Der Zuschanerraum (olıme Gallerien 
ond Logen) enthält in einem Parket 630 Sitzplätze; an den Seiten be- 
finden sich Gänge, von welchen aus eine grosse Anzahl von Thiren in's 
Freie führen, um eine rasche Entleerung des Theaters zu ermäglichen. 

Die eigentliche Bühne ist 15 lang und Iöm breit mit einem 
12m hoben Schnürboder, es können daher Conlissen nnd Wandeldecora- 
tionen ungerollt und ungebrochen in die Höhe gezogen werden. Die 
«drei Versenkungseinriehtungen für Einzelpersoven nnd Gruppen werden 
anf hydranlischem Wege betrieben. 

Von den Maschinerien der Bähneneinrichtung sind schenswerth 
eine Flagmaschine, sowie die Pumpstation für Wnsserktinste. Die Bo- 
lenentnng erfolgt nusschlieaslich elektrisch unter Zuhilfenahme von Accu- 
müulatoren, die von einem Deutzer Gasimotor gespeist werden. Die 
Bühne wird zum ersten Mal auch durch direstes Bogenlampenlicht er- 


In der links vom Haupteingang sitnirten 50 mı langen Halle für 
„Eisenbahnwesen* sehen wir nächst zahlreichen menen Signalapparaten, 
Contralweichenanlagen, Drackschienen für automntische Weiche, Schiebe- 
bfibnen u. &. w. auch Beleuchtangswags ‘, die bei dringenden Nacht- 
arbeiten die Arbeitsstelle zu beleuchten haben. Der Besprechung einzelner 
lier einzureikender Ausstellungsobjeete gehen wir später weiteren Raum, 

Ein weiteres Ausstellnngsobjeot am Main gelegen, wohin man 
mittelat elektrischer Bahn (mit ober- und unterirdischer Stromzuführung 
von Schuckert & Co. in Nürnberg) von der Einsteighalie an der 
Gntleutstrasse gelangt, ist die „Marinennsstellung“. Da ist zunlichst der 
Sam hohe Lemchtthurm Schuckerts mit seinem Marinerellector von 
150 Ampöre Stromverbranch. Im 35 langen Hauptgebände sind die 
rerschiedensten Vorrichtungen zur Beleuchtung der Schiffe und Wasser- 
wege, zur Kabellegung, sowie die elektrischen Signal- und Commanıo- 
apparute untergebracht, Die Westfront bilder das Wirthschaftsgebäude, 
welches einen Ranm von 15 auf 12m einnimmt und das Schild „zur 
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Mainlast“ führt, als Eriunerung an den altberühmten Frankfurter Ver- 
gnägungsort gleichen Namens, 

Zur Fahrt auf dem Fiusse diesen durch Accumulatoren bewegte 
Boote der Firmen Siemens & Halske, Escher, Wya & Comp. und 
Maschinenfabrik ODerlikon. Das Buot der letzteren Firma fasst 100 Per- 
sonen, Auch ein Petrolenmboot der Daimler'schen Motorenfabrik in 
Cannstadt, welche auch seinerzeit den Motor zur Wiener Petroleumbahn 
im Vorjahre lieferte, dient dem Flussverkahre. Der Daimler'sche *) Motor 
treibt gleichzeitig eine kleine Dynamoschine auf dem Boste „elbat zur 
Erzeugung elektrischen Signnllichtes. 

In dem Boote der Firma Escher, Wys & Comp. wird die 
elektrische Kraft in 56 Aceumulatoren sufgespeichert, die zu einem 
sschsstlindigen Betriebe hinreicht, Durch den elektriachen Strom wird 
eine Dynamomaschine getrieben, welche ihre Bewegung direete der 
Schiffsschraabe mittheilt, Die erzielte Geschwindigkeit beträgt 10 Amı 
pro Stunde. Zur Bedienung genügt ein einziger Mann, worlurch die Be- 
triebakosten gegenüber gewihnlichen Dampfern gauz unerheblich sind. 

Dicht an der Qusimauer erhebt sich das Pumpenhaus, Elektro- 
motoren treiben die vom städtischen Tiefbanamt überlaasenen Pumpen, 
welche in mächtigen Rühren Mainwasser in den Weiber der Ansstellung 
befördern. 

In der Ausstellung selbst werden in einem eigenen Bau „Taucher- 
versuche* mit elektrischem Licht vorgenommen, Anschliessend an diesen 
erhebt sich dar d2 m hohe Anssichtstbunm (Kisenconstruction}, der mittelst 
elektrisch betriebenen Fahrstnhles orstiegen wird. Die an der Thurm- 
apitze montirte Siemens’ Rofectorlampe wirft ihr strablendes Licht 
bis nach dem drei Stunden entfernten Homburg. 





Ein ausserhalb des Ansstellungsplatzes errichtster 18m hoher 
Schoppen birgt den 21 Centner schweren Fesselballon „Augnsta Vietoria* 
der bis zu 600m Höhe, je 10 Passagiere die in der Gondel Platz Enden, 
befördern kann. Elektrische Winde für das Drahtsell und die Louommbil« 
sind von Siemens & Halske beigestellt, Der Betrieb des Ballons ist 
vollkommen militärisch eingerichtet. Der Aufstieg mittelst Ballon kostet 
8 Mark pro Person. Der Dienstbetrieb ist ein täglicher und wird nur 
bei unglinstiger Witterung unterbrochen. Des Nachts werden von der 
Gondel ans mit Scheinwerfern kriegstechnische Belenchtungsversuche aus- 
geführt. 


In der Ausstellung ist auch eine Gemäldesammlung vertreten. 
Dieselie, in dem alten Main Neckar-Balnhof (zwei Säle von 140 auf 
anf 85m, and von 100 auf Böm, sowie ein Corridor von Om anf 
35») untergebracht, ist gleichfalls elektrisch beleuchtet auf Grund des 
Prineips der Oberlichtbeleuchtung, so daß die Wandflächen erhellt werden 
und der Fussboden ımukel bleiht, Der Reflexionzwinkel ist derart be- 
mesası, das der Beschnner nicht in den Reflexkegel kümmt, die Bilder 
somit nicht spiegeln. Im Ganzen sind 14 Reflertorlampen vorhanden. Im 
Corridor ist Sofütenbelenchtang durch doppelte Reiben von Glüblichtern 
mit Blendschirmen vorgesehen. 


Wenn wir noch beifügen, dab darch zierliche Gartenanlagen mit 
Mosikpavillons und zahlreichen, hübsch auageflihrten Erfrischungshallen 
auch für das leibliche Wohl and die Unterhaltung gesorgt: ist, 50 haben 
wir mit Sitchtigen Strichen ein Bild dessen geliefert, was des Beruchers 
dieser Anstellung harrt. 

Rudolf Ziffer. 





Zum Einsturz der Birsbrücke. 


Mit Bezug auf diesen Gegenstand erhalten wir von Herm Professor 
J. E. Brik nachstehende beachtenswerthe Mitthellungen: 

Die letzte Nummer (27) der Wochenschrift brachte einen inter- 
essanten Aufsatz über den Einsturz der Birs-Brücke bei Mönchenstein. 

Nach dieser Mittheilung erscheinen uls wahrscheinliche Ursachen 
des entsetzlichen Unfalles: alte, nicht ordentlich beseitigte Schäden, 
mangelnde seitliche Steifigkeit, mangelhafte Construction der Quer- und 
Secundär-Längsträger und deren unzweckmässiger Verband, endlich auch 
die schlechte Erhaltung des Anstriches. Die von anderer Seite nns- 
gesprochene Vermuthung, dab eine Entgleisung die Katastrophe her- 
beigefährt haben konnte, wird einigermassen angezweifelt. Es ist keine 
Frage, dab ein tiber eine derartige Brücke gehender entgleister Zug im 
Stande ist, solche Zerstörungen an wichtigen Organen der Brücke anzu- 
richten, dab ein Zusammenbruch erfolgen kann. Kntgleisungen nuf 
Brücken selbst sind jedoch änsserst selten, weil die Lage des Oberbanes 
anf den Brücken, in borizontalem und verticalem Sinne, viel gesicherter 
erhalten int, als anf der enrrenten Strecke Gelangt ein bereits ent- 
gleister Zug auf eine Brücke, #0 int es meist nicht schwer, an den Räder- 
spuren den Ort der Entgleisung anafindig zu machen; schwerer, rielleicht 
unmöglich int es dagegen, ein wiches Vorkommmnis anf einer unter einem 
solchen Zuge zusnmmengebrochenen Brücke zu constatiren. 

Was jedoch die Bemossung der Dimensionen der eimzeinen Con- 
structionstbeile betrifft, so kaun ein Calcfil leicht hierfiber Auskunft 
geben. Freilich giebt es auch einzelne Theile eines Bräckenorganismuz, 
die wir auch heute noch nicht zu berechnen vermögen, wie z. B. die 
Steifigkeit der Blechwand eines Vollwandträgers; die bisherigen Be- 
rochnungsmethoden für die seitliche Steifigkeit der gedrlckten Gurte 
von Fachwerkbricken lässt noch sehr viel zu wünschen übrig und vr. A. 
Dafür haben sich in der Praxis Ausführungen bewährt, welche 30 lange 
festgehalten werden miissen, ehe nicht eine verlässliche Theorie die noth- 
wendigen Anbaltspuukte bietet. Anf die Birs-Brücke zuriickkommend, 
muss zumächat der nraprünglich sehr schwachen Construction der Quer- 
träger, insbesondere der nur 7 mm starken Stehbleche gedacht werden. 
Es ist wirklich u verwnndern, daß diese Constraction bia zum Jahre 1890, 
wo die bekannten Verstärkungen angebracht wurden, sich erhalten konnte. 
Bei uns würde man es bei Eisenbahnbrücken gewiß nicht gewagt haben, 
850 um hohe Stehbleche mit nar 7 mm Dicke zu beantragen, 

* In Stuttgort läuft ein Wagen diese Systems, former Propeller in Venedig 


und am Bodensee, Ein gleicher Motor ist fir die Petroleumbahn der Prager Aus- 
»ellung bestiamt. 


Diesen Schwächen der Fahrbahnträger wurde jedoch im vorigen 
Jahre abgeholfen und ich glaube, dab die Katastrophe von 14. Juni nicht 
durch die Unzulänglichkeit des reconstruirten Fahrkahngerippos veranlasst 
worden sei. Wie ea sich mit dem nothlürftigen Austlicken jener Schäden 
verhält, welche einzelne Bestandtheile der Brücke in Folge der Unter- 
waschung eines Widerlagera erlitten, verwag ich nicht zu benrtheilen; 
jedenfalls müsste aber eine solche Reparatur an wichtigen Ürganen, wie 
es die Streben u, #. w, sind, als eina selır bedenkliche bezeichnet werden. 
Mir fallen vor allem die schr schwach cunstruirteo Hilfarerticalen 
anf, welche die zwischen dew Kuotanpnukten des Fachwerks angeordneten 
Querträger und deren Lasten auf die Knotenpunkte des Übergurtes zu 
übertragen haben. Diese Hlifsverticalen bestaben ans 2 | -Eisen von 
> und sind einseitig an die Stehbleehe der Gurte befestigt. Bei An- 
nalıme einer Sachsigen Losomastire von je 18 Tounen Axendruck, 15 m 
Axenabstand, und für die Entfernung der Ömerträger vun 35 m, erbllt 
eine solche Hilfsvertieale — vom Gewichte der Fahrbahn und des Quer- 
trägers ganz abgesehen — eine Belastung von ca, 14 Tonnen. 

Mit Bezug auf den noch durch die X) m weiten Nietlöcher ge- 
schwächten Quersehnitt der Hlilfsvertiealen ergibt aich dewen anf die 
Schwerpunktsaxe bezogenes Trägheitsimpment: 

F=865 mt und dessen Qnerschnittääche: F— 1792 eu, 

In Folge der wxceutrischen Befestigung der Vertivalen am Über- 
gurte erleidet dieselbe eine Inanspruchnahme auf usammengesetzte 
Festigkeit und es berechnen slelh daher die Spaunungen der äussersten 
Schichten im Querschnitte mit: 


DL ze 
7 [+ =] 
a-+ [1-2]: wobei 


D die anf die Vertikale entiallende Belastung, x der Hebelarm in Folge 
der excentrischen Befestigung, +, und % die Entfernung der üussorsten 


J. 
Schichten von der Schwerpunktsaxe und p = zn. 


In unserem Falle ist: 

D = 14.000 k: es wird ron dem geringfügigen Antheil, welchen 
der Untergurt hievon annimmt, abgeschen, 
ebenso, wie von dem Eigengewichte der Fahr- 
bahn nnd des Qnerträgers aelbet. 

# 
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Aue ist: 
= 33m F „2. Daber ist 
= 3, 2= 1559 Kent, 9 = — 727 kiemt, 


Hiernack erscheint die Vertikale in ihrem gefährlichen Querschnitte 
durch die biosae statische Wirkung der Verkehralast bis an die Elasti. 
eitätsgrenze beanspricht, 

Ohne anf eine Berechnung anderer Constmaetionsglieder einzu- 
gehen, kann schon die herschnete Veberanstrengung der Hilfsvertienlen 
ausreieben, um den Zusammenbruch der Brücke zu erklären. 

Insbesondere ungänstig beansprucht erscheint in jedem Träger die 
erste Verticale, welche den ersten, bezw. letzten nurmalen Querträger 
zn unterstützen hat. Diese Querteger ruken einerseits über dem annach- 
giebigen Widerlager, anderseits ist deren Ende an den Vertikalen ange- 
hängt. Da das Hinüberrollen einen Eisenbabnzuges iinmer von Stössen 
und Erschütterungen begleitet ist, so gerathen alle Conatruetionstheile 
der Brücke mehr oder weniger in Schwingungen, wodurch deren statiache 
Spansungen erheblich vergriissert werden. Die normalen Endgnerträger 
der schiefen Britcke schwingen überdies mit ihren darnuf befindlichen 
Verkehrelasten um die festen Stützpunkte, indem das an den Hilfs- 
verticalen aufgekangene zweite Querträigerende den Längsschwingungen 
der Verticalen folgt. Hiedureh wird aber ler Schwingungs-Impals wesent- 
lich erhöbt und damit auch die Spanuung der Vertiealen.. Hat atın schon 
die statische Belastang eine so hohe Spanuung erreicht, so kann diese 
in Folge der dynamischen Wirkung leicht zu «einer gefährlichen Höbe 
snwachsen und zum Bruche dieser Vertienlen führen. 

Ein solcher Bruch müsste aber von den verhüngnisvöllaten Folgen 
begleitet sein. Der Untergurt des betreffenden Endfaches milaste nun 
seinen Biegungswiderstand entfalten, welcher jedoch nach einer ane- 
näherten Berechnung schon bei einem von dem Querträger ansgeübten 
Drucke von B bis ® Tonnen völlig, d. i. bis zum Bruche, erschöpft ist. 
Bei dem vorhandenen Drucke von 14 Tonnen mn6 also der Bruch des 
Gurtes unvermeidlich erfolgen. Es ist selhstverstkndtich, daß der ao 
verletzte Hauptträger einsinkt und der zweite mit demselben verbundene 
Hauptträger demgemiß eine Drehung ausführen muss, wodurch derartige 
Verbiegungen, bezw. Brüche seiner Ürgane eintreten können, dad der 
Zusammenbruch der Brücke ein vollständiger wird. 

Man kann biernacı, ohne Annahme einer Eutgleisung, den Ein- 
starz der Birs-Brücke anch auf die zu schwach dimensionirten Hilfs- 
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verticalen zurückführen, Ob diese, ob eins andere Ursache die Katastrophe 
veranlasst hat, mad die Untersuchung zeigen und «+ ist zu wünschen, 
daß die als hervorragende Fachmänner bekannten Experten ihre Wahr- 
nehmungen auch für die Fachgenossen veröffentlichen mlchten. 

Ich habe seit Jahren den Britcken-Einsttirzen mein volles Interease 
entgegengebracht, weil ich der Meinung bin, daß deratiige Ereignisse, 
s° beinneruswertb sie immer bleiben, dennoch In eindringliehster Weise 
die Fehler derartiger Bauwerke blosslegen und daher in hohem Grade 
lehrreich sind. In einem Vortrage, welchen ich am 12, Februar 1887 in 
unserem Vereine abhielt, nahm ich ein hieranf beziigliches Thema zum 
Gegenstande „Ueber die Erkenntniß abnermaler Zustände in eisernen 
Briieken.' * 

Ich habe dort «lie Ursachen dieser Zustände erörtert and die Merk- 
male angegeben, welche geeignet sein könnten, zur Entdeckung solcher 
Zustände zu führen. Wen auch unser Wissen in dieser Hinsicht noch 
sehr unvollkswmen jat, ro glaube ich doch, das bei einiger Sorg- 
samkeit VUeberraschungen durch Katastrophen ver- 
mieden werden können. 

Eine rationelle Construetion, sorgfältige Ann- 
ührung und gewissenhafte Veberwachung sind die 
besten Bürgschaften für die Sieberheit der Risen 
eonstructionen. 


Den vorstehenden Ausführangen des Herrn Professors J, E. Brik- 
plliehte ich im Allgemeinen, namentlich aber in Betreff der auch von mir 
als zu schwach bezeichneten Verticalen völlig bei, Beziiglich des Fahrbahn- 
xerippss glaube ich jedach meine Bekauptungen aufrecht erhalten zu 
können; die Hanptschuld an dem Zusammenbruche schreibe ich aller- 
dings demselben nicht zu. Der in der 44. Sitzung des Ahgeordnetan- 
hauses erfolgten Beantwortung einer die Erprobung der Eisenbahn- 
brücken betreffenden Interpellation der Abjwordneten Exner mul 
Steinwender ılureh Se. Excellenz deu Handelsminister entnehme ich 
die Mittheilnng, ein an den Ort der jfngsten schweizerischen Brücken- 
katastrophe entsendeter Funstionär der Geheraliospertion habe in seitem 
Berichte dargelegt, daß die wahbracheinlichen Ursachen dieses Unglücks- 
falles solche seien, welche in den eigenartigen Verhältnissen des Objacten, 
in der Constructionsweise und Instandhaltung ihren Grund haben 
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Klärung der Luftwiderstandsfragen“ 


des Herrn Ingenieur P. W. Lippert. 
Yun Jose? Popper. 


Dia vorbezeichwete Abhandlung in Nr. 26—28 der Wochensebrift 
nimmt ihrer ganzen Länge nach Bezug nuf mein im Jahre 1888 er- 
schienenes Werk: „Fingtechnik*. Eine eingehende Widerlegung meiner- 
seits wiirde einen schr grossen Baum in unserer Wochenschrift bean- 
sprachen, überdies nur einen kleinen Theil der Leser interessiren, da die 
allgemeine Theilnahme an Controversen und Detailfragen in einer erst 
werdenden Disciplin, wie es die Flugtechnik ist, natnrgeinkss nur eine 
schwache sein kann; ich stehe daher von einer eingehenden Besprechung 
des L.’schen Aufsatzes ab und will nur in wenigen Zeilen eine Ueber- 
sicht fiber denselben geben und spexiell zwei Einzelpunkte kurz hervor- 
heben, in der Erwartung, daß diese meine Darlegrung immerhin einiges 
Interesse erwecken dürfte, 

Die Abbaudlnng des Herrn Lippert enthält vor Allem in einem 
ziemlich beträchtlichen Theile solche Auseinandersetzungen, die ich trotz 
mehrmaliger Leetare nicht zu verstehen vermag, ich kaun daher über 
diesen Theil seiner Arbeit keinerlei Urtheil füllen. Der Hanpttheil des 
Aufsatzes jedoch, den ich wohl zu verstehen glaube, enthält Rehaap- 
tungen und Argtamentätionen, deren Fehlerhaftigkeit nachzuweisen ich 
mich seit Jahren mehrfach hemnthte, sowohl in Vorträgen als ganz be- 
aonders umfangreich in meinem Buche über Flugtechnik. Ta ich nun in 
dem Aufsatze des Herm L. eine Widerlegung meiner Kritik nicht ge- 
funden habe, #0 kann ich nichts Anderes thun, als den sich dafitr 
interesairenden Leser anf mein genanntes Werk zu verweisen. Ein dritter 
Theil des L.’schen Aufsatzes überraschte mich durch Kinfihrung nener, 
respective in den früheren I.'schen Arbeiten noch nicht vorhandener | 


Fehler, nämlich durch die Annalıme der von einigen Flugtechnikern ver- 
breiteten Behauptungen eines Nutzena des sogenannten Wellenflug« 
und des Windes für das Fliegen; Behuuptungen, die jch wiederkolit 
in meinem Buche wie in den Vortrügen im Flegtechnischen Verein als 
fehlerhaft, respective den Cirmndsätzen der Mechanik widersprechend, ie 
kennzeichnet habe, 

Ein fernerer Theil des L’schen Aufsatzes besteht in der Be- 
sprechung und mannigfachen Benützung der experimentellen Arbeiten 
vou Ingenieur Lilienthal über Luftwiderstand gewülbter Flächen, 
Diess ebenso verdienstlichen wie überraschenden Versuche beschäftigen 
eben jetzt die Flugtechniker sehr lebhaft und man ist daran, sie einer 
wiederholten Prüfung und Bearbeitung zu unterzieleu; Herr L. hat 
aber Lilienthals — ungefähr gleichzeitig mit meiner „Flagtechnik* 
erschienene — Angalen in seine Argumentationen in einer solchen 
Weise eingellochten, dass &4 bei dem nicht im Detail orientirten Leser 
den Anschein erwecken kann, als ob die Lilienthal'schen Mesungs- 
ergebnisse Fehler in meinen Theorien beweisen wlirden, und ferner, als 
ob diese wirklich unerwarteten Daten über Richtung und Grisen des 
Luftiracks bei gewillbten Flächen von den fritheren Lippertischen 
Arbeiten bereits anticipirt worden wären. 

Behles ist nicht entfernt der Fall, und kann ich hier nur kurz an- 
führen, dab meine Grundformeln sich stets anf ebene und niemals auf 
gewölhte Flächen nnd dab meine Theorien sich überhaupt. also auch in 





*, Auen in der Zeitschriit IR erschienen. 
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dem Falle, wenn man sie auf gewölbte Flächen anwenden wollte, selhat- 
verständlich nur anf jene Erfahrungsthatsachen bexiehen, die zur Zeit 
meiner Publieation bekannt waren; Tehblerhaft jedoch können meine 
Theorien auch daun nicht werden, wenn die Lilleuthalschen Angahen 
unbezweifelt featatehen wilrden. ausgenommen den Fall, dat einmal die 
bisherigen Grundsätze der Mechanik durch andere, ihnen entgegengesttzte, 
abgelöst werden sollten. 

Und nun zu zwei Detmils der Lippertischen Abhandlung. 

Man findet in derselben üfters den Ausdruck: „ein Dirichlet- 
Körper“ und auch „ein halber Diriehblet-Körper* Diese 
Begeichuungen und die entsprechenden Betrachtungen habe jch rar ‚Iabren 
in die Hugtechuischen Untersuchungen eingeführt”) und es wird jetzt 
darınf seitens der Flagtechniker mehrfach Bezug genommen. Der Örund- 
zednake dieser Betrachtungen, die ich auf Luftballons wie auf Fing- 
maschinen anwandte”*), besteht darin, dnß, wie zuerst Dirichlet - 
wies, ein Rotationsklirmer, der von allen Seiten von einem gänzlich 
reibungslosen Medium umgeben ist, bei der gleichfiirmigen Fortbewegung 
in der Längsachsenrichtung keinerlei Widerstand erleidet, alsa 
aneh hiexu keines Arbeitsanfwandes heilarf. 

Herr Lippert findet — zu Anfang seines Aufsatzes -— es fehlerhaft, 
dass das „einseitige, mathematische Iden!“ des Dirichlet-Körpers statt 
der Froude'schen Messungen an Schiffen, welche ie Mitberiicksichtigung 
des Wellenwiderstandes enthalten, aufgestellt wurde. Herr L. über- 
sieht biebei gänzlich, dass dieser spesielle Einflnas des Welleuwiderstandes 
aber bei nur theilweise eingetauchten Körpern, also bei Schiffen, nicht 
aber bei Luftschiffen zur Geltung kommt; denn letztere sind im Lnft- 
meere glnzlich eingetaucht nnd in solchen Fällen ist bekanntlich der 
Verlust an Energie in Folge von Wellenbewegung verschwindend klein, 
so lange die Geschwindigkeit der gleichfürmigen Fortbewegung klein 
bleibt im Verhältnis zur Geschwindigkeit des Schaller, wie das in diesem 
ganzen Gebiete der Hyidrolynamik stets vornusgesetet. wird. 

Der von mir sogenannte „balbe* Dirichletkörper, der durch Zer- 
aehneidung eines solchen Notatlonakörpers durch eine durch die Rotations- 
ach® gelegten Eben* entsteht, und ebenfalls längs dieser Achre fortbe- 
wert grdacht: wird, dieses, etwas sonderbare, Gebilds wurde von mir 
Gehe S, 100 der „Plugtechnik*) eigens zu dem Zwecke erdacht, um 
vielleicht eins Miigliehkeit aufzelgen zu können, dab die alte Ansicht des 
Herrn Lippert, „dab zum Fliegen keine separate 
Schwebearbeitnöthig sei*, denn doeh nicht absolut theoretisch 
absurd sein müsse. 


*, [ch will hier hervorkoben, dass ich hierzu Ihanptshehlich durch einen vor 
ziglichem Vortrag des damaligen Inspector, nachherigen Genurnbäirectus der 
k. &. priv. Donatı - Dampöschifffahrts - Gesellachnft, Henn Murchatti, angerent 
wurde, welcher Vortrag in den Maibeftun An Jahrganges 18°1 unanrer Wochenschrift 
peablicirt ist, ent ich drücke nachträglich Herrn Marchntti hiermit auch aneinen 
Dank daflir ame, dns er din Gät« hatte, mir die schwer zugänglichen Originslahhanı- 
lungen des genialen Froude für meine diesbezüglichen Stadien zu ülerinssen. 


"+, Günbe „Flugteehnih“, 8. 12 und 8, 
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Ich kam zu dem Resultate, daß dies in der That dann der Fall sein 
köme, wenn das Fliegen auch keine Fortbrwegungsarbeit wöthig 
hätte, weıcher Fail allerdings, ala in der Wirklichkeit niemals vorhanden, 
selbat von Herrn L. als nicht acinell angenommen werden konnte nal 
anch in seinen Aufsätzen nie In Betracht gexogen wurde. 

Es jat nun, sozusagen, ein tragikomischer Zufall, daß weine aus 
weitestgehender Ohjeetivität erdachte Hypothese, respective Argumen- 
tation, behufs theilwelser Rettnug der L.'schen Ansicht, sich mir im 
jüngster Zeit als mit einem Fehler behaftet erwies; ich hatte nämlich 
das Versehen begangen, die pnsitiren Drucke des Medinma auf Bug und 
Heck des „hallıen Dirichtet-Kürpera" allein zu berücksichtigen, aber die 
negatiren Drucke auf die Flanken zu ignoriren ; durch Richtigatellung dieses 
wirklich ziemlich groben lehersehens wird meins ehen erwähnte Dedwetion 
gerenstandslos nnd ins Resultat ist also dien, daß die L.’sche Ansicht 
überhaupt, also selbst nicht in der abatractesten Theorie um in gar 
keinem Falle Anspruch auf Berechtigung besitzt, 

Zum Schlusse möchte ich auf jene Stellen in Herrn [.'s Abhandlung 
aufmerksam manchen, in der von meiner phyaikalischen Theorie die Rede 
ist, deranfolge „Druck nie ohne Arbeit existirt“. Da ich die hierauf be- 
zlirlichen Untersuchungen für den wichtigsten Theil meine Buches 
halte und voranasetze, daß jeder Maachinentechniker über die Grund- 
lagen seiner Wissenschaft, wenigstens bie und da, gerne aufklärende 
Darstellungen lesen may. =0 erlanbes ich mir an dieser Stelle, auf die 
dieabezäglichen Auseinanderseizungen (auf 8. 77 bis Bi und 8. 97 
bis 100) apeciell anfwerksam za machen. 

Herr Lippert macht die Einwendung: „Uentrifugalkraft. x. B. 
ist ja umgekehrt sogar die Folge von gewaltsam verhinderter Be 
wegung in der Richtung dieses Drucks*; aber gerade ein grüudliches 
Durchdenken tlener Ausirmckeweise und der gebräuchlichen, rechnerischen 
Ableitung der Fliehkraftformel zeigt die Umhaltbarkeit derselben md 
eben ie Fliehkraft war es, die mich zuerst, vor vielen Jahren, daranf 
führte, unsere gewohnten Ansichten über Druck und Bewegung für nicht 
zutreifend uw für verwirrend zu halten ; noch mehr, Ich habe eine ein- 
fache, leicht verständliche, sozusagen gegenständliele Ableitung der 
Flielikraftgrlisse, inrinen nenen Analchten entsprechend, bereits im J. 1882 
in der Fachgruppe für Flogtechnik, deren Vursitzender damals Herr 
Professor Jenny war, vollständig entwickelt uud ich biu gerne bereit, 
sie auf Wunsch Jedermann, also auch Herrn Lippert, der damals 
nicht anwesend war, mitzutheilen, 

Von diesen meinen Ausichten fiber Druck und Bewegung babe ich 
ferner, wie ich glaube, zum Vortheile der Klarheit Gebrauch gemacht 
in meiner Arbeit: „Die physikalischen Grundsätze der elektrischen Kraft- 
übertsagung“ gelegentlich der Besprechung der sogenannten indaeirten 
Gegrenstrüme iS, 41 und A.) und hoffe ich, diese ganze Thesrie, die auch 
dem Maschineningenieur manche Erleichternngen im Stadium der Mechanik 
und speciell der Hydranlik verschaffen dürfte, zu geeigneter Zeit und an 
geeiguetem Ürte in eingehender Weise veröffentlichen zu könmen. 


Vermischtes, 


Personalnachriohten. 
Se, Mnjestät der Kaiser hat gestattet, daß der k. k. Ober-Ingenienr 
in Wien, Herr Silvester Tomasa, das Ritterkronz des päpstlichen 
St Gregor-Ordens, und der Stationat’hef der priv, Südbahn in Wien, 


Herr Cari Lory. das Ritterkreugs zweiter Classe des herzostlich Braun- | 


schweig’schen Ordens Heinrich's des Löwen annehmen und tragen dürfen : 
ferner hat Se, Majestät der Kaiser den ord. Professor des Wasserbanes 
und des Meliorationswesenz an der technischen Hochschule in Brünn, 
Herr Wenzel Rippl, zum ordeutlichen Professor der Ingenienr- 
Wissenschaften an der deutschen technischen Hochschnle in Prag 
ernannt. 


Preiszuerkennung. Das Reanltat der aeinerzeit in der Wuchen- 
schrift bekanptgegebenen Preisaus-chreibung für das Project eines Per- 
sonenbahnhofes in Warschau ist folgendes: 1. Preis (3060 Rubel) Architekt 
E. Goldberg, Warschau; 2. Preis (2000 R.) Architekt Joser Auss, 
Warschau; 3. Preis (1000 R.) Architekt Koslowski, Warschau; 
lobende Anerkennung und 500 R. warden zuerkannt den Projecten des 
Architekten Hoser, Warschau; der Architekten M. n. Ü, Hinträger, 
Wien, und des Architekten Urlaub, Petersburg. 





Vergebung von Lieferungen. Fir ılas Waserwerk der 
Stadt Laibach ist die Lieferang einer Dampfmaschine, der Pumpen und eines 
Dampfkessels ausgeschrieben. — Angebote aim an den Stadtmagistrat 
Taibach «Krain, Orsterreich) zu richten um! bie 20. Angust 1. T. einzu- 
reichen. Beilingungen nnd Dispositinns-Skizzen, sowie alle weiteren 
Ausklinfte sind von der Betriebsleitung des Laibacher städtischen Wasser- 
werkes erhältlich. 

Elektrotechniker-Congreß in Frankfurt a..M. In der 
Zeit vom 7. bia 12, September 1. J. find«t in Frankfurt ein internationaler 
Elektrotechniker-Cungreß, verbunden mit einer Sonderausstellung von 
Materinlien nud Werkzeugen für die Feinteehnik statt, Anmeldungen 
biezn sind an Dr. Loewenherz, Üharlottenburg, Berlinersteasse 152, 
zu richten. 

Eoettenschifffahrt auf der Donau. Die Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft hat im heurigeu Jahre die seit 1870 bestandene Ketten- 
schifffahre in der 61 km Jangen Strecke Pressburg-Wien aufge 
bansen, die Kette ang (der Donan entfernt, und betreibt fortan die Schiff- 
fahrt in diesem Donnu-Abschnitte nur mit Raddampfern, Die Gesellschaft 
ist hauptsächlich ans dem Grunde zu dieser Mabuahme veraulasat 
worden, weil diese Kette derzeit schon derart abgenützt war, daß sie 
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fernerbin aus Gründen der Sicherheit des Petriebes in dieser Strecke, die 
eine mittlere Strömmmg von 2,5 m per Seeunde hat, nicht mehr weiter 
verwendet werden konnte, Iın vorigen Jahre ist auch die Pressburger 
Schiffhrücke durch einen festen Brücken-Ueherhban ersetzt worden, und 
können die Convois jetzt anch Nachts Pressburg passiren, was früher 
nicht der Fall war, da die Schiffbrücke Nachts nicht geöffnet wurde. Für 
die Nachts passireniden Uomrvois jst aber der Convolawechsel rom Rudl- 
dumpfer auf dns Kettonschifl immer mit einem grossen Verlust an Zeit 
verbunden gewesen, 

Bis zum Vorjahre billete Pressburg als Endgmukt der Kettenschifl- 
fahrt immer einen Verkehrsbench für den Verkehr Budapest-Wien, der 
jetzt aufbört, da die Convoia mit Haddampfern bis Wien gezogen werden, 
Statt der freigeworlenen Ketteudampfer wurde ein Remorgneur mmm in 
Dienst gestellt. Diese Maßnahme beseitigt alw vor Allem die grossen 
Anfenthalte in der Schlepphewegung in Pressbarg und glaubt die Ver- 
waltung, daB der jetzt eingeleitete raschere nnd ununterbrochene Betrieb 
namhafte Kosten gegen den früheren Kettendetrieb ersparen wird, Um 
aber diese abgenützte Ketto und die Keitendampfer doch much einer 
Endansnützuug zuzuführen, beabsichtigt man dieselbe mit anderen aus 
den zwischen Ybbs und Pressburg bereits ausgewealhselten Kettenstäcken 
@/g und %, engl. Zell} zu ergänzen nnd anf einer Strecke der oberen 
Down mit geringerer Strömmng zu reactiriren. Hiefür ist die Strecke 
Hofkirchen-Begensbarg in Aussicht genommen, zumal die Danan hei Hof- 
kirchen wegen des dort durchsetzenden Felsengehächel olmebin eine Art 
natürlichen Verkehrsbruch erleidet. Das bextigliche Ansuchen bmi der 
königlich bayerischen Regierung ist. bereits erfolgt, 

Prof. A. Oelweim 


Bücherschau. 


Theoph. Hansen nnd seine Werke. inter Mitwirkung 
des „Hansen-Ulab®, herausgegeben von George Nieman unl Ferd. 
vr Feldege. Die in Wien lebenden Schtiler des verstorbeuen Meisters 
Hausen beabsichtigen, um den Freunden und Schätern des Dahingegangenen 
eine bleibende Erinnerung zu bieten, eine illasırine Hausen-Bio- 
graphbie mit Benützung van Tageblichern und Briefen des Verstorbenen 
zu verlassen. Neben dem Texte soll das Bach anech Darstellungen der 
hervorragendsten Werke in vornehmer Ausstattung enthalten. Die Herans- 
geber richten an alle Freunde und Schüler Hansens das Ersuchen, sich 
durch Einsendung von Beitrigen des Werkes anzunehmen und durch 
Subseription auf dawelhe das Unternehmen zu unterstützen. Der Sub- 
scriptionapreis beträgt 10 fl. wer 18 Mark. Anmeldungen überninmmt der 
Hansen-Olab in Wien. 

#195. Procädes gönöraux de Construction, Traranz de 
terasseiment, tunnels, dragages et dörochements. — Par Emest Pontzen, 
Ingenieur-eiril. Paris bei Bandrf et. Co. Preis 95 Feeca. 

Das (iebiet, welches der bestens bekannte Verfasser in dem vor- 
liegenden, 554 Seiten und zahlreiche Textäiguren umfassenden Bande be- 
handelt, nämlich Erd- und Felsarbeiten, Tunnels, Barerungen, ist ein »0 
umfangreiches, daß es unr dann möglich war, dar Materiale in einem 
Buche zisammenzulnssen, wen alle Disciplinen, welche ihrer Haupt- 
sache nach In andere Zweige des Iogenlenrwesens Ihergreilen, beiseite 
gelarsen wurden. Der Verfasser liat deshalb Alles, was in das Hochban- 
fach, das Bergwesen und in das Maschinenbaufnch gehört, ausgeschlossen 
und sich daranf beschräukt, dasjenige vorzuführen, was dem Ingenieur 
bei Anusfilhrmmng von Strassen-, Wasser- un Eisenbahmbauten von Nutzen 
sein kann. Das Muterinle ist dementsprechend in drei Abtheilungen ge 
theilt und zwar in die Erdarbeiten unter freiem Himmel, im uuter- 
irische „der Vunnel-Arbeiten und is solche, die unter Wasser ausen- 
führen sind. Was dem ersten Theil dieser Arbeiten betrifit, standen dem 
Verfasser nebst den eigenen reichen Erfahrungen die vorziglichen Ver- 
üftentlichungen des Directors der Erole des Ponts et Chanastes, Mr. Guille- 
main, zu Gehote, welche alle Zweige der Ioenleurbaukanst nunlassen, 
Dieser Theil, sowie das Capitel über submerine Arbeiten, sind übrigens 
kürzer gelasst, weil die Franzosen, für welche das Werk doch in erster 
Linie bestimmt ist, eine ss zahlreiche Literatur über ausgeflükrte Erd- 
arbeiten und Hafenbanten besitzen, dab ein weiteres Eingehen über- 
ilnasig erachien. In Frankreich wird kamm ein Bau von irgendwelchen 
Interesse aufgeführt, der nicht bald nachher in einer der Fachzeitschriften 


ausführlich beschriehen würde Die französische Kerierung geht hierin ! 


mit gutem Beispiele voraus; es ist nar zu beilanern, daß «dasselbe wicht 
anch bei uns schon Nachahmung gefumlen hat, Beztiglich der Tunnel- 


bauten ist die frunzisische Literatur weniger reichhaltig, insbesundere | 


vergleichende Zusammenstellungen über Daufort- 
schritte und Kosten. Der Verfasser hat deshalb diesen Theil ausführ- 
licher behamdeit nm insbesondere die Arbeiten nm Alont Cents, St. 
tiotehard und Arlberg in deu Bereich seiner Betrachtungen gezogen. 
Unter den bei Verfassung des rorliegemlen Werkes benitzten 
Quellen, welche hetreffendenorts angeführt erscheinen, finden wir unter 
Anderen auch die Arbeiten nuserer einheimischen Autoren Bömches, 


fehlen in derselben 


Prof. Forehheimer, v. Gunosch, Prof. v. Rziba und Prof. r. Schoen 
eitirt. In einem Auhange sind dem Werke noch verschiedene, für den ans- 
führenden Ingenieur werthvolle Beispiele vom Beilingmisheften fir Erd- 
arbeiten, Mitibeilungen über die bei den Hafenbanten von Calais und 
Bonlogns mit Saugbaggern gemachten Erfahrangen, sowie über die 
Arbeiten am Eisernen Thor amgefiigt. 

Das einen Theil der von Lechalas begrändeten Enereloptdie des 
travanx publies bildende Buch wird vermögs seines viele Erfahrungs- 
resultate enthaltenden und übersichtlich gegliederten Inkaltes filr den 
praktischen Ingenieur einen willkommenen Behelf Iilden. K. 

#18, Die Gasfeuerangen für metallurgische Zwecke 
von A. Ledebur, Bergrath mul Professor an der königl. Bergakademie 
in Freiburg io Sachsen. Leipzig, Verlag von A. Felix, 181. — Die zu- 
nehmende Berleutung der Gnsfenerungen insbesomlere fitr das Eisen- 
hilttenwesen, sowie der Umstand, dab die verschiedenen Lehrbücher der 
Metallurgie keine genügende Ausknuft. über die wisseuschnftliche Grund- 
lage, sowie über lie praktische Ausfihrnng der Gashelzungen zu geben 
vermögen, veranlassten den Verfasser, die in der Literatur zerstreuten 
Mittheilangen über diesen Gegenstand zu suchen tm in dem vorliegenden 
Buche zusammenzulassen. Dasselbe bietet anf 122 Seiten und 70, tbeils 
in den Text gedruckten, theils eingehefteten Abbildungen eine übersicht- 
liche Darstellung des Wesens and des dermaligen Standes der Gasfenerungs- 
technik, Aus den die Einleitung bildenden gesebichtlichen Mittheilungen 
entnehmen wir, dab als Urheber der Gasteuerungen der württembergisch« 
Fergrath Faber du Faur anzusohen ist, welcher im Jahre 1837 einen 
Puddelofen mit Hochofen-Gasen apeiste und für seine Entdeckung, unter 
Anılerem, vom Kaiser von Ücsterreich mit einem Khrengeschenk von 
500) Drucaten belohnt wurde. Den ersten Gasgenerstor construirte Bischof 
im Jahre 1840 und im Jahre 1860 traten Wilhelm wm Friedrich Siemens 
mie dem von ikhmen erfuudenen enerativprindp hervor, womit der 
weiteren Entwickelung nnd Verbreitang der Gasienerasgen der Weg 
gesbnet war. Der erste Abschnitt. des vorliegenden Buches enthält ferner 
kuapıp gefasste, theoretische Erürterungen über die Wärmeeistang der 
verschiedenen Brennstoffe und über das Verhalten der darana erzeugten 
Gase. Im zweiten Abschnitte finden wir eins sehr eingehende Darstellung 
des chemisch-pbysikalischen Vorganges bei der Vergasung, nebst vielen 
Zeichnungen der gebränchlichsten ern In diesem Abschnitte wird 
anch die Erzeugung des Wussergasen, sowie dessen Vor- und Nachtheile 
gegrenäber dem gewöhnlichen Generatorgase — letzteres wird von Ledebur 
passend als Luftgas bezeichet abgehandelt. Die Anwendang des 
Wassergases, wird üach dem Verfasser voraussichtlich in der Folge anf 
jene besonderen Fälle beschränkt bleiben, wo für die Erzeugung sehr 
höber Temperaturen ein gasarmer Brennstoff zur Verfügung steht und 
ferner Gelegenheit vorhanden ist, das neben dem Wassergase erzeugte 
Lnftgas vortheilhaft za verwerthen, Im dritten und letzten Abschnitte 
werden die wichtigsten Ofenennatrustionen für Gasfeuerung eingehend 
beschrieben und deren Vor- und Nachtheile an der Hand guter Zeich- 
nängen erläntert. Bergingenienr F. Posch. 

#ldd. Taschenbuch der Eleotrioität von Dr. M. Krieg. 
Zweite vermehrte Anflage, Leipzig 1891. Rei Oscar Leiner. Preis 3 M. 
50 Pf. -- Gewelaa ist es nicht leicht, In den engen Rabmen eines Taschen- 
buches die gewaltige Materie einer ausgebildeten Disciplin, wie es die 
Lehre von der Elektrieität und deren Anwendung ist, binelusnzwängen, 
und es erfordert ein solcher Versuch nieht nar vollständige Baherrachung 
‚les Gegenstandes, sondern auch die gewissenhafteste Abwägung jeilen 
einzelnen Wortes, Neben der Belehhaltigkeit des Gebotenen ist (lie 
Knappheit des Ausdruckes eine an ein Taschenbuch gestellte Fordernng. 
Unerlässlich aber ist die Richtigkeit in Wort uud Zeichnung. Entspricht 
ein Taschenbuch nicht dieseu drei Anforderungen, 0 hat es die große 
Zahl der Taschenbücher nur um eines vermehrt, weiter nichts. Leider 
können wir bei Durchsicht dieses Tascheulmches der Gewisenhaftig- 
keit des Verfassers unsere Anerkenunng nicht zollen, denn Stellen wie 
die folgende: «8. 148) die (Drenmo)-Maschinen nenerer Construction 
bringen unnnterbrochen Ströme von bleibender oder wechselnder Riebtung 
unl von unbegrenzter Stärke hervor — zeugen von großer 
Flüchtigkeit, Die Zeichnung auf 8. 164, welche den Titel „Schaltung 
einer Compoundmuschine" trägt, atellt jedoch In Wirklichkeit das Schema 
einer Nebenschlassmaschine mit doppelter Bewicklung dar, ist also falach, 
Für welchen Leser.reis dieses Taschenbuch eigentlich geschrieben ist, 
ist nicht zu ersehen Fir Laien siml die Darstelluugen nicht fasslich 
zeung, für Fachmänner sind sis zu dürftig uud zu anverlässlich, Am 
Schluase und auch im Texte sid zahlreiche Firmen als Bezugs- 
quellen elektrotechnischer Aıtikel mit anerkennenswerther Deutlichkeit 
aufgeführt. Ki. 

“220, Oesterreich Forstwesen 1848— 1888. Unter dies 
Titel gab der üsterr, Reichsforstverein eine Denkschrift heraus, welche 
der Erinnerung an die Feier des vierzigsten Regierungsjahres unseres 
Kuisers gewidmet ist. Dieses vom Ministerlalrathe Ludwig Dimitz redi- 
girte Werk, welches sein Entstehen dem Zusammenwirken einer Anzahl 
hervorragender österr. Forstwirthe verdnukt, bietet eine reiche Fälle von 
Belehrang und Anregung anf dem bisher in der Literatar wenig gepflegten 
Gebiete der Geschichte des österr. Forstwesens., In demselben ist ein 
grosser Schats von forstgeschichtlich wichtigen Angnben niedergelegt 
der ihm einen hoben bleibenilen Werth verleiht. Das gut ausgestattete, 
dabei billige (2 4. 40 kr.) Buch kanu allen Forstmännere, sowie tiber 
haupt allen, welche sich für dns beimische Forstwesen interessiren, 
wärmstens empfohlen werden. 


Eigentbmm umd Verlag des Vereines. — Verantwortl Redactenr: Pauli Kortz, beh, aut. Civil-Ingenienr. — Druck von RB, Spies & Co. in Wien. 
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Literatur-Blatt. 


Maschinenbau, Maschinenlehre und 
Maschinenmesskunde, 
(Vom 1. Februar bis 30, April 1891.) 
Bearbeitet vom dipl. Ingenieur Franz Koratik. 
a} Muaschinenhau, 


Ueber neuere Dampfmaschinenconstruetionen. Vortrag von 
Dr. Prosll. An der Hand der letzten Weltanastellaung wird eine all- 
gemeine Darstellung der Eutwicklung des Dampfmaschinenbaues versucht 
und das Prineip aller jener Construetiomen angeftlırt, die sich in der 
Praxis eingebürgert haben und einen Fortschritt in der Ansnützung der 
Dampfenergis bedeuten. Proeli beginnt mit der Entwieklnug der 
Corlissmaschine und kommt anf die vou v. Farcot in der Pariser 
Weltausstellung exponirte grüste Corlisamaschine zu »prechen, die den 
von Corliss angedenteten Weg, die schädlichen Räume #0 klein als 
möglich zu machen, weiter verfolgte und die Hähns in den Cylimderdeckel 
derart verlegte, daß sie in das vom Kolbenkörper durchlanfene 
Cylindervolnmen bineinspringen, den Kolbenanslauf aber doch nicht he- 
hiedern. Als weitere Neuerung wird die Frikart Stenerumg genannt, 
weil sie mit einem Excenter auch Füllungen bis 75%, gestattet, nl 
dann die von Dürfel in den Annseren Stenertleilen vorgenommene 
Aanderung beliufs Erzielung einer rascheren Canalerüffnung, als es früher 
‚lie gewöhnliche Exconterbewegung erlaubte. Nach eingehender Wärli- 
zung der Bigenthümlichkeiten der Wheelock- Maschine berpricht 
Proell die Entwicklung der Ventilmaschinen und ihre Verbreitung, 
insbesondere in Oesterreich und Deutschland, nnd führt auch Gründe an, 
welche ibn bewogen haben, den Auslösemechanisınur und die Stenerungs- 
organe zu Ändern. Anf die Deschreibang der Hoyas- uni Wannick- 
Systeme schliesst sich jene Jder zwanglänfigen Regulirangsarten, wie 
Collmanm Hartung, Radovanovic und Proell an. Mit 
eingehenden Erlänternngen über die Fortschritte in der Construction von 
Schnelllänfern und Aufstelluug von Triple-Expansionsmaschinen schliesat 
die Wiedergabe des Vortrages, (Civilingenienr, Heft 1 und 2.) 


Stehende Verbund-Dampfmaschine von 120 Pferdekräften. Diese 
von Trenek in Erfurt auageftllirte Maschine zeigt manche Abweichungen 
von der gewäülnliehen Bauart. Zur Verdrebung eines entlaateten Rider- 
schiebers am Hocbilruckoylinder, dessen Mantel vem Beceivenlampf geheizt 
erscheint, wurde ein Proell'scher Hegnlator angewendet und der 
Schieber nicht direet mit der Schieberstange verbunden, sondern anf einer 
Büchse verschiehbar gemacht. wodureh ein Festklemmen verhindert werden 
soll, Der mit einem Dampfmantel versehene und mit frischem Kensel- 
dampf geheizte Niederdruckeylinder wird von einem Trick'schen Schieber 
gesteuert, die Ringe des Kolbons durch Anrieben des Kolbendeckels 
gespannt und der Ständer des Niederdrnekeplinders gleichzeitig ala Con- 
densator verwendet. (Zeitachr. d. V. deutscher Ing. Nr. 9.) 


Ucber Verbundmaschinen. Ein Auszng ans dem Berichte über 
den Cnmmgreb der franztalschen Ingenienre. Zusammenfassung der ver- 
schiedenen Urtheile über die Verbundmaschinen und ein Vergleich zwischen 
den Schiffs nnd Fabrikemnachinen. (Maschinenbaner Nr. 12.) 


Selbstthätlger Abstellapparat für Dampfmaschinen. Zur Ver- 
hiltung «es Durehjehens der Dampfmaschine wird zwischen Dampf- 
eoylinder und Ahaperrventil der genannte Apparat eingeschaltet, der Jen 
Schieber oder Drosselklappe sperrt, wenn der Regulator seine hlchste 
Stellung erreicht hat, (Maschisenhauer, Heft 9.) 


Sehnellgehende Motoren mit Dampfbetrieb, Eine Beschreibung 
der in der neuesten Zeit ertheilten deutschen Patente auf rotirenie 
Damptwaschinen. (Dingler'a pol, Journal, Bd. 27%, Heft 1%) 


Ueber Druckluftaniagen und neuere Construetlonen zur Ver- 
theilung mechanischer Arbeit. Vortr«g von Dr. Proel! im Thüringer 
Bex.-Verein. Proell beaprieht die Kutwicklung und Bedeutung der 
grösseren Iiruckluftanlagen, behandelt die Druckluft ala Energieträger 
uml ihre specelle Verwendung zum Betriebs von Kleinmetoren. Er nuter- 
zieht den von ihm constrnirten Motor nach Woolt'a System einer ein- 
gehenden Besprechung. Der Kolben dieser Maschine besteht ans zwei 
Theilen, von denen der obere Theil in einem Hachdruck-, der untere 
Theil in einem Niederdruck-Cylinder arbeitet. Durch den Kolbenkörper 
geht die Kurbelwelle, welche die bin- und bergehende Bewegung des 
Kolbens mittelst einer Schnbkurbel aufnimmt und gleichzeitig durch einen 
am Wellenende angebrachten excentrischen Zapfen einen Schieber in 
Bewegung setzt. Hierauf bespricht Proell den Zweck und die Ein- 
riehtang von Gasinftmaschinen. Da bei Gasmotoren mer IMia 
der im Gase enthaltenen Würme in indieirte Arbeit umgewandelt wird, 
ungefähr 50%, In’ Kühlwasser gehen und die restlichen 4%, die Aus- 
stossproducte enthn'ten, einem Luftmotor aber Wärme zugeftihrt werden 
muß, so legt der Gedanke nahe, dem Gasmotor mit einem Laftmotor 
zu verbinden und einen derartigen Wärmenustausch herbeizuführen, daß 
eine bessere Ansnütenng der Wärme erfolge. Man brancht nur einerseits 


die Verhrennungsgase des Gasmotors zum Vornürmen der Dracklaft, 
respective Heizen der Lufteylinder, nd andererseir die zusrömende, 
mit Wasser gemischte Luft zum Kühlen der Gaseylinders zu bentitzen. 
Au der Hand einer Zeichnung wird die Gaamaschine erklärt und km 
Anlıanyre dann der thermische Nutzeffeet der oben genaumten Mutoren 
berechnet (2. d. Ver. deutächer Ing. Nr % und 10.1 


Neue Steuerung mit Verstellung von einfachen und Dopprl- 
Exeentern. Von & Uxiachek, <Z. d, österr. Ing. n, Arclı-Verein, 
Heft 1.) 


Ucher Betriebskosten von Kleinmotoren, Prof, Riedler, 
(Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. Nr. 11.) 


Nutzen der Condensatlon. Von F. |. Weiss. Ea wird in der 
ausführlichsten Weise der Nutzen der Condensation unter den ver- 
sehiedenaten Verhältnissen berechnet, wornuf als Beleg die Anführung 
folgender Abtheilnngen dienen mag : e} Berechnung des nenen Filllungs- 
urndes, 5) Berechnung der Dimpferaparmiß, ce} Berechnung der Kohlen- 
ersparnißb. ») Anwendang. e) Beinpiel, 7) Tebernichtstafel Uber die Dnmpf- 
ersparnisse durch Comdensation bei stark wechselndem Dampfrerbrauch. 
4) Anschluß weiterer Dampfwaschinen an eine vorbamdene Condenantins- 
anlage. i) Prüfung ausgeführter Uondensationsanlagen. (Zeitschr. d. Ver. 
ılentscher Ing. Nr. 11 und 12) 


 , Dumpfüberhitzungsanlage. Kurzgefasste Mittheilungen liber die 
Wichtigkeit des, überbitzten Dampfes, (Aaschinenbauer Ne. 11.) 


Dampfüberbitzer für Locomotiven. Um bei Lovomstiren und 
ähnlichen Maschinen eine bessere Ansniitzung der den Ranchkammer- 
beizgasen inuewohnenden Wärme zu erzielen, winl in die Rauch. 
kammer ein Ueberhitzer in der Weise eingebant, daß lie aus dem Siede- 
röhren strümenden Gase ein Rippenrohrregister nmepälen, welches der 
Dampf, bevor er in die Cylinder gelangt, pansiren mad. (Ammalen f. Gew. 
u. Bauwesen, Bd. 28, Heft 5.) 


Die Dauerhaftigkelt des Tenbrinkapparutes. Anazıg aus dem 
Berichte des bayerischen Kesselliberwachungsvereines. Als Hanptergehniß 
dieser interessanten Mittheilung wird angeführt, das von dem seit acht 
Jahren in Gang gesetzten Apparaten Bl, unbeschädigt geblieben ind, 
während vor den restlichen 19%, nur ®;, grosse und 10% kleine Ans- 
besserungen erhalten haben. Es scheinen somit die Ausbessernugskosten 
gerade #0 groß zu sein wie hei anderen Kosselarten, wenn man eine 
Veberhitznng und teilweise Abkliklung des oberen nnd unteren Bordes 
der Fenerbüchse darch Belegen mit fenerfesten Schornateinen zu schitzen 
vermag, (Maschinenbauer Nr. 10.) 


Neuere Construction der Loeomotirkesel. A. Frank. Eine 
Brschreibang der Fenerkiste nach System Wottitz (Kaiser Ferdinands- 
Noribalın), des Weblrschen Kexsels, des amerikanischen Strang Systens, 
der Pohlmeyer-ÜCsnstruction und schliesslich der Lentz’schen 
Kessel. Bei den neuen Locomotivkesseln tritt das Bestreben zu Tage, 
das Kupfer der Fenerbox durch ein anderen, hilligeren Material zu er- 
setzen und die Fenerkiste von ihrem Mantel mmabhängig zn machen, 
also die Zahl der Verankerungen auf ein Minimnm zu redueiren. (Zeitschr. 
d. Ver. deutscher Ing., Heft 7.) 


Die 140 » hohe Esse auf der könlzel. Halsbriiekner Iliitte bei 
Freiberg. Die genannte E:se hat den Zweck, schädliche Gase der Rost- 
und Hochöfen no hoch zu leiten, das sie der Umgebung nicht lästig 
werden, Die Dimensionen dieser auwergewöhnlich hohen Ksse sind- Die 
Hähe des Sockela beträgt 9 m, lichter Durchmesser an der oberen Mitw- 
dang 045m, an der Basis des Schaftes 15m; Haftflüche am der asia 
des Schaftes 818°; Basiabreite des qundratischen Sockela 10 =, des 
31m hohen Fundamentes 12m; für die Bestimmung der Wandstärken 
wurden 15049 pro AUnadratmeter Projectionsfläche ala Winddruck an. 
genommen, der Stabllitätscorfcient beträgt 43. Au der Basis des Schafte- 
ist die Presaung durch rahende Last 11% 45. Die Fugen sind mit Theera 
ınörtel ausgestrichen. Die Gesammtkosten betragen 130,,10 Mark, (Üeaterr- 
Zeitschr, für Berg- und Hüttenw Nr. Bi 


Die gebräuchlichen Buuarten der Porsonen- und Lastenanf- 
züge in Fabriksgebäuden, Gaschöfen, Geschäfts“ und Privarhäusern. 
Yon K. Specht. Gekröute Preisarbeit mit vielen Zeichnungen. (Verhandl. 
des Vereinen zur Befürlerung des Giewerbefleisses 1881, II u. Il. Heft). 


Das Wasserwerk der Stadt Porto. (Praktische Maschinen-Üon- 
struetiom Nr. 12.) 


The Lauffen-Venbausen Alluminium works. Eine Beschreibung 
der Torbinen und elektrischen Anlage (Engineering Nr. 1312.) 


Elektrische Abstellrorrichtung fiir Pumpen. Ist das Ansangen 
bei Pampen nnvollstänfig, so reiast sich das Wuster vom Plunger ab, 
so dass letzterer bei der Druckwirkung auf die rubeude Wasserfläche 
einen heftigen Stoss ausübt, wodareh leicht Zerstörungen von Pumpen- 
tbeilen entstehen können, Um dies zu verhiiten hat Hartmann einen 
Apparat construirt, der wie «in Wasserstandsglas bei Keseln an eine 


Seite 24. 








kritische Stelle angebracht wird. In diesem gurseisernen Rohre schwimmt 
ein Schwimmer, der beim Sinken des Wasserspiegels mit einen nuten 
angebrachten Kuopfe mit zwei Poldrübten einen elektrischen Sırom 
schliesst, Der entstamlene elektrische Strom kaun daxa benfitzt werden 
irgend eine Abstellvurriebtang des Motors in Thütigkeit zu setzen, 
«Zeitschr. d. Ver. deutscher Iug., Heft &,} 


Popp's Vorriehtung zur Erzeugune von mit Wasserdampy 
geschwängerter erhitzter Pressluft, Beschreibung einer neuen von 
von Popp patentirten Vorrichtung, durch welche die Luft während des 
Vorwärmens im Wärmeofen autemntisch nach Bedarf mit Wasserdampf 
geschwängert wird. (Zeitschr. für Berg- und Hüttenw. Nr. #.) 


Accumulateur d’alr comprimd pour apparalls hydrauliques. 
(Le genie civil, Bd. 18, Heft 22.) 


Ueber ein Reduelrrenill. N, Raffard (Le genie ciril, 
Heft 16.) 


b) Maschinenlehre, 


Ueber die Spurzupfen bei Turbinen, Relfer schlägt ver, den 
anf die effeetive Zupfenlläche vertheilten Druck nicht über 106 Ks pro 
Unadratoentimeter zu nehmen um die Zapfenreitungsarbeit bis zu dieser 
Tonrenzall wicht zu berlickrichtigen. Von 140 Touren nb soll die 
Zapfenreibungsarbeit sachgersehnet werden; mit Bitcksicht auf den 
letzten Umstand gelangt Reifer zur Endformel fir den Zapfendurch- 


messer: dm a UP Y " (Prakt. Maschiuenennstr. Nr. 35.} 


Ein üblicher Fehler bei gewissen hydraulischen Reelnungen. 
Der Gegenstand betrifft die theoretische Behandlung der suggenannten 
Labyrinthlichtnngen, bei weichen die Wirksamkeit. der Nuten darin be- 
stehen soll, daß die lebendige Kraft des Wassers beim Passiren der 
Nuten nach umd nach verzehrt wird. Prof. Bnch theilt diese Auffassung 
nicht, sondern behanptet, daß der einen achr dünnen Mantel bildende 
Fiitssigkeitsstrom auf der Innenseite lüngs des Wassers, anf der Aussen- 
seite längs des Metalles geleitet und den grösseren Querschnitt nicht 
ausfüllt, somit die rechteckig ansgedrehten Nuten den Widerstand nicht 
erhöhen, sondern vermindern. (Zeitschr. d, Ver. deutscher Ing. Nr. 17.) 


Die Krümmung der Stephenson’schen Kulisse. Ist aus irgend 
welchen Gründen eine Anwendung kurzer Exoenterstangen geboten, und 
will man das Schwingmtiscentrum gleichmässig erhalten, #0 soll man 
nicht die Kulisse nach einem Kreisbogen, dessen Halbmesser gleich ist 
der Excenterstange, krümmen. sondern nach einem auderen, in dieser 
Ableitung durch tine Formel herschneten Radius, der von der Kxceniri- 
eität, dem Voereitwinkel und der Länge der Kulise abhängt. (Zeitschr. 
4. Ver. deutscher Ing. Nr. 17,) 


Verzeichnung und Herstellung der Zälne von Schrauben- 
rädern, (Zeitschr, d, Ver. deutscher Ing. Ne. 17.) 


Veber den Wärmeaustausch zwischen Dampf und Metall ein- 
eylindriger Dampfmaschinen, Prof, Cavalli in Rom stellte über den 
angedenteten Gegenstand theoretische Untersuchungen an un berechnete 
aut seinem inathbematischem Wege den wirklichen Wärmeverlnst in der 
Minute. Das Ergebniss dieser Untersuchung ist, dad der Wärmenustansch 
zwischen Dampf und Metall der sechsten Wurzel aus der minntlichen 
Tonrenzahl indirect proportional ist umd sich demnach bei grösseren 
Geschwindigkeiten vermindert. Setzen wir jedoch gleiche Leistungen 
vorags nnd vergrössern wir die Tonrenzabl, so wird der Durchmesser 
des Üylinders kleiner, das Verhältnis jedoch zwischen dem Dampf- 
volumen und der dargebotenen Oberfläche der Cylimlerdeckel und Kolben- 
wnaudungen grösser; aus diesen Umständen isst sich nuch eine grössere 
Condensation des Dampfes hei kleinen Maschinen erklären. (Diugler's 
polyt. Journal, Bd. 279, Heft 11.) 


Einfluss der Wärme auf die Festigkeit von Eisen und Siahl. 
A. Ehırendorfer, Von groser Wichtigkeit ist das Verhalten dieser 
Mnterinlien für den Dampfkessellan. Aus dem nufgezäblten Verauchen 
von Kollmann, Fairbairn, Howard und Martens geht hervor, 
daß ns Flusseisen bei höheren Temperaturen weniger leicht eine Farw- 
änderung und «ine grüssere Spröhdigkeit zeigt als das Schwelaseisen. Wird 
das Mech bei Vorhandensein eins missigen Kesselsteinbelages nicht 
genügend gekfhlt, so kann es leicht bis auf 30% erhitzt werden und in 
‚diesem Zustunde zeigen die Bleche eine wesentlich geringere Drehubar- 
keit ala in kaltem Zustande, so lad ohne jelwede Uontraction Brüche 
entstehen können. (Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. Nr. 4) 


Schmledeiserne Hochreservoirs auf dem Montmartre bei 
Eine Berechnung des Keserroirs wach der Intze'schen Methode, 
ine ılusch Zeichnungen erläuteruds Beschreilung der gauzen An- 
=, (Prakt. Maselinenennstr. Sr. 15) 





c) Maschinenmesskunde. 


Theoretische und experimentelle Untersuchungen an Dampf- 
maschinen mit einfaeber Expansion, In Dinglers peolyt. Jenrnal, 
Bil. 330, Heft 1 ist eine von Prol. Witz in deu Bulletins de la Societ? 


Wochensehrift des österr. Ingenieur- und Arebitekten- Versines Nr. 29, 





Nr. v1. — 18M. 


industrielle du Nord de la France erachlenene Abhandlung wiedergegeben, 
die ihres Literaturberichtes wegen, über den genannten Stand, interessant 
erscheint. Angesichts des Umstandes, dat man bei einer vollkommenen, 
mit hochgespanutem Dampfe arbeitenden Dampfmaschine theoretisch mur 
35 ko Dampf pro Pferdekraft und Stunde hranchen würde feine Öondensation 
des Dampfes bis auf ıK0 voransgasetzt). »0 int es klar, dad wit mit unseren 
Dampfmotoren von dieser Zahl noca weit entfernt sind. Wenn eu sich 
auch nicht vollständig erreichen läsat, so sind doch in mancher Hissicht 
Fortschritte gemacht worden, und die Aufzählung dieser beschäftigt den 
Verfasser den obigen Aufsatzes. Eine geschichtliche Aufzählung von Ver- 
sıchen über Compound und Tripleerpansiousmaschinen mit Angabe der 
betreffenden Quellen beleuchtet die Vortheile der Dampfmaschinen mit 
mehrfacher Expansion, und es wäre zu wilnschen, daß man durch weitere 
Versuche die ökonomisch glinstigsten Bedingungen zur Ausnützung der 
Dampfenergie festatelle, 


Versuche mit rothgllühenden Flammrobren. Von Levington 
E. Fletcher sind mit einem Cornwallkessel Versuche angestellt worden, 
bei welchen absichtlich Wassermangel bervorgerufen wurde Die Ver- 
suche zeräelen in drei Theile: “) Beobachtungen uber die Temperatur 
des Wassers. Das Ergelmib dieser Untersuchung war, dab das Wasser 
am Boden des Kesels von niedrigerer Temperatur ist als am Waxser- 
spiegel; ferner daß @= angezeigt ist, unch der Keinigung den Kessel mit 
heisaem Warser zu füllen, das Aufenern womöglich laugs+m erfülgen zu 
lassen und bei Beginn des Betriebes das Damipfventil zu langsam als 
nur möglich aufeumachen, um die geringste Bewegung in der Wusser- 
masse kervorzurufen, 3) Die Bewegung des Kesseis um der Flammrohre 
im Betriebe, Der Bitöne Inuge Kesselmantel dehmte sich nm DS mem, 
der Durchinesser vergrüsserte sieh fast zu wicht, während sich die 
Fiamwrohre um eircn 15 wm nnch oben wölbten. «) Versuche mit roth- 
glübend gemachten Flammrohren. Diese Versuche ergaben, dab das Auf- 
speisen von kaltem Wasser auf rotbelibende Flammrobre nicht zur 
sapiden Dampfentwicklang führt, ul dab in einem solchen Falle nur 
eine Furmveränderung im Kessel auftreten kaum, (Zeitschr. d, Ver 
deutscher Ing. Nr. 11.) 


Neuere Untersuchungen Über den Einfluss höherer Wärme- 
gerade auf die Eigenschaften von Stahl und Eisen, (Zeitschr. d, Ver. 
deutscher Ing. Nr. 11 und 12.) 


Versuche über Erelühungen und Veberhlizungen ron Kessel- 
biechen. Ausgefährt von Prof, Hirsch in Paris. Dies» Versuche um- 
fassen fulgende Hunptpunkte: 1. Bestimmung der Verdampfang hei 
stärkster Heizung. Als Resnltat dieser Untersuchung wurde gefunden, 
dab bei gewöhnlicher Beanspruchung der Industriekessel die Verdampfang 
auf der Feuerplatte oicht mehr ala 100 bis 14044 pra I mt beträgt 
%, Messung der Wärmetrausmiesion durch das Metall und von diesem 
in das Wasser. Der Temperaturunterachied zwiachen der äusseren Blech- 
fliche und dem Wasserinhalt beträgt 75—85# C. Sollte die Verdampfung 
bis auf 250 4 gesteigert werden, so erhöht sich die Tempernturdifferenz 
anf 11®C, Stärkemehlhültigen Wasser ader I mm dicker Gypsbelag ver- 
ursacht keine nenneuswerthio Aenderung in der Wirmetransmission, 
während ein 5 mm starker Gypmbelng schom zar Üeberhitzung Veraninssung 
geben kann, 3. Ueber den Einfloß von Fetrkörpern auf erhitzte Kesael- 
bleche. Alle fertartigen Niederschläge an der inneren Wanıl des Kesseln 
verhindern die Adhäsion des Wassers mit dem Bleche, erschweren nuf 
diese Art die Wärmeibertragung. Organische Fette aind gefährlicher 
als mineralische Oele. (Zeitschr. d. Dampfkr. u. Vers.-Ges Nr. 2,3 
und 4.} 


Vierter Berleht des Comites zur Untersuchung der Reibung. 
Von der Institution of Mechanical Engineers warde seitens der Herren 
Simpson & Vo, über Spurzapfenreibung berichtet, aus welchem Berichte 
die Eiorichtang der Versuchsvornahme zu erschen ist. Der Druck wurde 
mittelst einer Öcpumpe hervorgebracht, und die Tourenzalil konnte bis 
auf &3 gesteigert werde. Der Spurzapfen hat einen Durchmesser von 
3 Zoll engl. und wurde suecrssive bis 160 Pfand pro ein Quadratzoll 
engl. belastet, Die Versuche zeigten, dab der Reibnngscoef, mit der Ver- 
grisserung der Tourenzahl abnimmt, und daß der Oelverbrauch bei 
Stahlzapfen auf Manganbronze grüser int als auf Weissmetall. (Enginee- 
ring, Bd. 51, Nr. 1920.) 


Ergebnisse der Prüfung amerikanischer Treibketten (System 
Ewart) aus Weichengnd. A. Kirsch. Eise ausführliche Beschreibung 
der in der Prüfungsanstalt: des technologischen Gewerkemuseums ans 
geftihrten Versuche zum Zwecke der Erprobung der Leistungstähigkeit 
der Ketten und der Zweckmässigkeit der gewählten Formen. (Mit- 
tbeilungen des k. k. technologischen Gewerbemusenns, Heft I und 2) 


Indieator mit verbesserter Sehreibstiftfäbrung von Dreyer, 
Rosenkranz, Droop. (Prakt, Maschinenconstr. Nr, 22, 


Ueber Prüfungsmasehinen für Metalle. Eine Beseclhreilung der 
Wicksteed'schen Prüfuogsmaschine des Kennedy'schen Dehnungs- 
zeigers und der Pfaffschen Prifungsmaschine. (Dingler's polrtechn. 
Journal, Bil, 279, Heft 7.) 


Sr. 11. — 1801, Wochensebrift des ünterr. 





Bergbau- und Hüttenwesen. 
Berybau 


Gewgnostlsche Exenrsion In das Salzwerk Hellbren. Ein Bei- 
trag zur Kenntnis des württembergischen Salzeebirges von Buach- 
maun. (Zeitschr, d. Ver, deutsch, Ing. 18%, 8. 8%) in Abb.) 


Ueber Wassermessongen bei den Sallnen. Von A, Aigner 
Der Vertasser beleuchtet die Arbeiten und Erfahrangen, welehe die 
Mersungen von Wasser und Soole auf diesem Gebiete erfahren haben. 
WVestesr, Zeitschr, file Berg- und Hüttenw. 1810, 8. 367, 384, Taf. 17.) 


Bergwerksverwaltung der Rümer in Datien. G. Teglüs 
berichtet Aber die Immptslchlichsten Ergebnisse seiner Sendienreise, ohne 
dabei die tirabenherriebs-Einrichtungen uud ähnliche bergskonomische 
Fragen derzeit zu erörtern. (Vesterr. Zeitschr. für Berg- und Hüttenw, 130, 
8. 520.) 


Vecher die Goltgruben von Unrabayn in Pern verlifentlicht 
Prof, Baymwondi eine ausführliche Stwlle in der Berg- uml Hiüttenw.- 
Zeite. 1830, 8, 2, Soc. 


Das Vorkommen der oolithischen Eisenerze in Lothringen. 
Lazemburg und dem östlichen Frankreich und seines Bedeutung für das 
Eisengewerbe aus dem Berichte des IV. allgemeinen deutschen Berg- 
manustages in Halle a. d. 8, besprochen ven Wandesleben. (Stahl 
und Eisen 18%0.IL, 8. 677, Taf. 12.) 


Veber die Produetien und das Vorkommen der wichtigsten 
Mineralien und Metalle anf der Erde berichtet ©. Blömeke, Von 
1842-12 int die Proilnction bei allen Mineralien und Metallen mit 
Ausmahme des Gohles, wm ılas zwei- bis dreifache gestiegen, nach 1892 
ist bei den meisten uml Haaptproluetionslindern eine weitere, wenn 
auch nicht so erhebliche Steigernng der Produetion zu verzeichnen. (Berg- 
und Hüttenm.-Zeitg, 1860, 8. 365.) 


Kladnoer Steinkoblenflötz. Mittheilungen über die im Mstreviere 
des Klulnoer Steinkoblenftlitzes angewenteten Abhaumerhoden. (Berg- 
umd Hüttenm.-Zeitg. 1840, 8. 285, Tal, 5.) 


3 Die Eisenwerke und Kohlengruben (ler Gesellschaft von Mar- 
einelle und Couilet in Belgien werden in gediäugier Weise besprochen. 
(Berg- und Hütteom.-Zeitg, IK, 5, 403.) 


Weltprodaetion an Kohlen Ar,230.08 Metercentner um Roh- 
eisen 24.2.4877 Meterceutner nach Eugineer and Minlug Jonrn. 1880,1., 
Ss, 880. 


Ueber die Sellstentziindung von Kohlen auf Schiffen, Einfluß 
derselben auf die Wärmeerzengung, Wirkung der bitaninüsen Bestanil- 
theile anf die Selbstentztindung, Eiuwirkung der P’yrite, Vorsichtsmass- 
regeln. (lron, 1890, 8, sk, 6.) 


Die Erzlagerstätien und Gruben in Minns (jeraes im Ihrasilion 
beschreibt Mexger-Raymond. (Eng. and Ming. Journal I18Wril,, 
8. 472,) 


Kohlennufbereitungsanlage zu Carınaax in Fıankreich ist ab- 
gebildet. (Eng. and Ming. Journ. IKWyIl., 5. 270 s, Ahtı.ı 


Koblenwaschmaschine. Eine neve Form von Evrund. (Eng. and 
Ming. Journ. 1890 11, &. 48, Iron 1880y1., 8. 515.) j 


Produetion in Quceksilbereruben und Hütten. Vereinigte 
Staaten 407.675, Almaden 185.169, Idrin 135.357, Italien 66.440, fremde 
Gruben 685,936, Totalsnınme im Jahre 1889 1,094,611 Finschen. (Eng. 
and Ming. Journ. I8boIl., 8, 365.) 


Mittheilonzen über Kohlenproduetionen. (England 168,000,000, 
Vereinigte Staaten 118,000.009, Deutschlaud 76,000.00, Oesterreich- 
Ungurn 2.000.000, Frankreich 22,000,010, Belgien 18,00,000, Russ 
land 5000.00, andere Länder Snnonne, ron. Em IL, 8. 21.1 


Der Bergbaubetiich Oesterreichs Im Jahre 1889. Statistischer 
Jahresbericht des &. k, Ackerbanministerinens 1568, 3. Heft, 2 Lieferung.) 
Vesterr. Zeitschr. für Berg- und Hüttenw, irst, 8 561, Bikh, 574, 584] 


Der Bergwerks- und Hittenbetrieb In Sachsen im Jahre 181, 
iJahresbericht für ılas Beng- und Hättenwesen in Sachsen 1890 ) (Oesterr, 
Zeitschr, für Berg- und Hüttenw,. 1800, 8, 587.) 


Die Bergwerksindustrie und Bergwerksterwaltung Preussens 
im Jahre 1830, (Zeitschr, d. Berg-, Hiltten- nud Salinenw. im preusa, 
Stants 19839, 8. 362.) 


Bergwerks-, Iilitten- und Sulinenbetrieb In Hayern im 
Jahre 1889. (Oesterr, Zeitschr. für Berg- und Hüttenw. 1890, 5. 3RR.) 


Die Berghbnaproduction der Vereinigten Stanten von Norid- 
amerika im Jahre 1888, auf Grund des VEIL, Jahresberichtes fiber die 
Mineralschätze der Vereinigten Staaten von T. Day, zusammengestellt 


zn E. Purtscher. (Üesterr. Zeitschr, für Berg- uni Hüttenw. 189, 
8, 14.) 


‚ „Der Kupferberghaudistriet von Michigau und seine Industrien 
mit einer Karte, (Eng. and Ming. Jon. 15%. lI., 8. 358 m. Abb) 


Ingenieur. und Architekten-Vereines Nr. 29. 


Belte 25. 





Mineralstatistik von Neustdwales fiir 1884 wird mitgechellt 
(Iron. 18%0IL. 8. 199.) 

Ueber Beschleunizung des Streckenbetriebes in Gestein. 
Herr Lombard berichtet Aber eine Methude, welche bei Anwen 
von Handbohrmaschinen uuter Umstäuden «in ebenso rasches Vordringen 
ernlglicht, als mit Maschinen, welche durch comprimirte Lufe betrieben 
werden. Die Grundsätze sind folgende: 1. Verwendung eines mäglichst 
wirkanmen Sprenzwittels in ausgiebiger Menge: 2. regelmässige An- 
ordnung der Bohrlöcker, parallel zur Streckenachse; 3, Thefe der licher 
von GT - Im; 4. möglichst schnelle Herstellung duren leicht anfeu- 
stellende bülige Bohrmaschinen und hinreichend geitbte kräftige Arbeiter. 
welche in jeder Schicht zweimal Bohrlächer fertigatellen und abschiessen 
können; 5, gleichzeitiges Wegthun der Bohrlücher und rnsches Abränmen 
der Massen, welches durch vollständiger Zerträmmeru des Gebirger er- 
leichtert wird, (Nach Unmptes rendn menmels 1800, 8, Üesterr. 
Zeitschr. fiir Berg- und Hättenw, 1840, 5, 9 m, Abb.) 


Extractlons-Probeversuehe mit Bergbaugeflillen des künigl. 
ungarischen Schemnitzer und des kniserl, russisch-nsintischen Altnier 
Priatrietes bei der Motall-Extraetion in Alsö-Kapnikbinya in Ungarn 
werden vonl, Laske besprochen. (Uesterr. Zeitschr. für Derg- und Hüttenw, 
1894, B, Bil) 

Schlaghehel zum Antrieb von stowend wirkenden Tiefbohrungen 
von P, Stein, Berg- und Hättenw.-Zeitg. 1890, 8. 445 m. Abb.) 


Die Entwllsserung bei Durchteufunz wasserreicher Flütze. 
Yın ©, Balling. Der Vorgang besteht im Principe darin, das die tiber 
den Horizont der Schachtsohle in dem zu darchteufemlen Flötze vor- 
bandenen Innndationswässer in belichigen Mengen zufliessen können, 
eventuell der Zuflus anch vollständig unterhrochen werden kann. (Osaterr, 
Zeitschr, ftir Berg- und Hättenw, IK, S, 55h m, Abb.) 


Mittkellungen über eine grosse Ventllatlonsanlare nach dem 
Patente Capall auf Zeche Prosper I bei Berge, Borbeck mucht 
M. Kattwinkel in der Zeitschr, f. d. Berg-, Hütten- und Salinenw. ım 
preuss. Staate 18%, 8. 347, Taf. 95) 


Förderseile, Ueber die Anwendung verjlingter Fönlerseile aus 
gewähnlichem und aus Patent- oiler Extra-Tiegelgussstahllmaht bei den 
grossen Schachttiefen des Pfibramer Bergbanes berichtet O, Haher- 
mans. (Österr, Zeitschr. für Berg u. Hättenw. 1690, 8. 409, 415, 492.) 








Vortheile und Mängel Inuger Trunsmissionen mittelat Selle, 
eowprimirter Luft und Elektrivirät werdlee heaprochen. (Üesterr. Zeitschr, 
für Berg- und Hüttenw. 1590, 5 Dit.) 


Neuer, sich selbst reselnder Wächterapparat für Förder- 
maschinen von ©. M. Börner wird beschrieben. (Borg. und Hüttenm.- 
Zeitz. Ile, S, 421, Taf. 6.) 

Amerikanische Knowle's Duplexpumpe beim Sehachtabteufen 
von J. Kohsut. Die Pumpe ist direet wirkend, ohne Schwangmd, mit 
zwei Dampf- und zwei Pumpeneylindern aus Gusseisen versehen. Die 
Pumpeneylinder sind inwendig mit Bachsen aus Pliosphorbranze versehen, 
um den wit scharfen Sandkörnern vernnreinigten Wasser zu wälerstehen, 
die Kolbenstaugen sind ana Phosphorhronze, die Schieberstangen aus 
Stahl. Die Pumpe macht 40 - > Touren pro Minnte und ist für eine 
Leistung von 1 auf 150 m Drueklühe pro Minute garantirt. (Ueaterr. 
Zeitschr. für Berg- wm Hüttenw. IR, 5 581.) 


Die Sicherkeitsinmpe „Stella® wiegt Täkg mul besitzt die 
Leuchtkraft einer Kerze, übertrifft aber diejenige der Marsaut-Lampe, 
bei welcher Kohlenstaub und Rauch das Leuchtvermögen nach ml nach 
vermindern, Die Lampe breumt 1216 Stunden nnd bedarf zur Fällung 
von 4 Valt fünf Stunden. Angesteilte Versuche sollen günstige Resmltate 
ergeben haben. (Berg- und Hüttenm,-Zeitg. 189, 5. 317} 


Zur Schlagwetterfrage. E, Howann marht Mittbeilungen ihber 
eine von Postolka und Eliasoh eunstruirte Sicherbeitslampe, welche 
sich ılutrelı einen neuartigen Verschluß auszeichner, und sich, soweit bis- 
her die Erfahrungen reichen, bewährt bat. (Ossterr. Zeitschr. für Berg- 
und Hatteuw. 189, 3. 372, Taf. 17.) 


Wetterheobachtungen und darans gewogene Schlüsse teilt 
Fr, Riehter mit. (Zeitschr. f. d. Berg-, Hütten- und Salinenw. im 
preuss. Staate 150, 8. 349, Taf. 20.) 


Wiboreh's Luftpyrometer, Beschreibang und Mittbeilungen über 
die Handhabung dessellen von H. v. Jüptner. (Oesterr, Zeitschr. für 
Berg- uud Hättenw, 1800, 8. 397 m. Abb) 


Hüttenwesen, 


Eisen und Stabl bei höheren Temperaturen. Die Hunptergeb- 
vie der Howard'schen Versuche werden mitgerheilt, (Stabl u. Eisen 
1890,IE, &. 708 m. Alb.) 

Veber Metesrelsen, seine Unterschiede vom künstlichen Eisen 
nnd Aber dns Schneiden des ersteren. Vortrag vom Dr. Brezina. 
(Oesterr, Zeitschr, fitr Berg- und Hüttenw. 1604, 5, 350 m. Abb.) 


Ueber die Fortschritte in der Feinhleebfubrikation. Die 
Mittheilnogen heziehen sich zumeist anf ünterreichische Verhältnisse. 
(Stahl u. Eisen 19%,1l., 5. 773 m. Abl.) 


Selte 28. 





Ueber die Bestrebungen zur Bestimmung der Härte reierirt 
diplom. Inzenleor A. Hanssner in der Desterr. Zeitschr. für Berg- and 
Hüttenw. 1890, 8. 460. 

Reglement für die Prüfung ron Schweisselsen und Stahl, auf- 
gestellt vom Germanischen Lloril, (Stahl u. Fisen 18WnAT., 8 718.) 


Ueber Seeunda-Roheisen. Von C. A Jacobron. Der Verfasser 
görtert die Frage. was man unter Roheisen versteht, wie solches in 
Frischherd zu behandeln ist, um das daraus erzengte Schmelzeisen im 
Schweissofen in ükonomischer md technischer Beziehung am vortheil- 
haftesten verwenden zu können «Üssterr. Zeitschr. fiir Berg- und Hüttenw. 
1a, 8. d53,} 

Wiederkoblungsproeess. Filtriren des fltssigen Stahles durch 
eine Kohlenschicht sun Howe und von Elbers (Eug, and Ming, 
Toon. 1890, I7., 8, 4.) 

Phosphor in Gusseisen. Mittheilungen ilber den Einfluß des- 
selben auf Textar, Kaltbruch, Festigkeit ete. ron Keep. (Iron 16 If, 
s, 115 m. Abb.) 

Ueber dos Fliessen der Metalle nad dessen Einflas auf die 
Prilfung berichtet Kreuzpeintner. (Iron IEW/IL., $. 76, 120. 


Veber physikalische Eigenschaften einiger Legirungen von 
Mangan, Kupfer und Aluminium berichtet Cowles {from IRUO/L., 8. 475.) 


Die Veränderung des Elsens bei verschieilenen Temperamren 
von Ball, (Iron 18P0/T., 8. 429.) 


Siemens-Martinofen mit neutraler Soble auf den Tamariswerken 
wird besprochen. (Eng. and Ming. Journ. 1890/11, 8. 214,) 


Automatlseher Apparat zur Controle des Bessemer-Canverters 
»u Blaenarun und Ebbw. Vale. (Eng. and Ming. Joum, lau II. 8. 
m. Abb.} 

Chemisch-enlorische Stndien über Generatoren und Slemens- 
Martinöfen. H, v. Jiipiner berichter über die Resultate eines Heiz- 
versuches an einem Siemens-Martinofen mit versenktem Gewölbe. (Dexter. 
Zeitsehr, für Berg- uml Hüttenw. 1590, 8, 428, 459,) 


Leeder's Sandformmaschine ist abgebildet und kurz besprochen. 
(Eng. and Ming, Joan, I8Mil., 8. 3.) 

Bessemer Process, Neue Anlage auf den Cambria-Eisenwerken 
Mittbeilungen fiber die Entwicklung der amerikanischen Hochöfen mit 
Rücksicht auf die Be Prodnetion. (Eng. and Ming. Fonru. JAaı,T.. 
8. 8, 388 m. Abh.) 

Jordan's Apparat zur Goldextractlon ist beschrieben. (lron 
I890y1T., 8. 244 m. Abb.) 


Metallurgische Behandlung der kopferhaltigen Schwefelkiese in 
Huelva bespricht Lanny. (Iron 1660IT., 8. 2.) 


Winderhitzer. F. Lürmann bespricht die Entwicklung der Ans- 
manerung steinerner Winderhitzer. (Stahl umd Eisen IH, 8. 766 
un. Abb.) 

Der Daris-Colby'sehe Sehachtröstofen mit Gnsfenerung nach 
Sterling & Valentine wird von G, Kroupn besprochen. (Uesterr. 
Zeitschr. für Berg- und Hüttenw, 18, 5. 370, Taf. 17.) 


Verbesserte rotirende Rost#fen von Howell haben, nach Kroupn, 
Fiammöfen gegenüber den Vortheil, daß bei grllaserem Aufbringen und 
geringeren Kosten eine durehgreifendere Rüstung bei stetiger, leicht 
anszuführender Controle und eontinnirlichem Betriebe sich erreichen last. 
(Berg- und Hüttenm.-Zeitg. 1890, 3, 289, Taf, 5.) 


Beschreibung des Disenstocks. Die Verbesserungen, welche bei 
denselben zur Anwendung gelangt sind, berwecken die Jeiehte Hamd- 
habomg und die Möglichkeit denselben rasch und ganz ans dem Raum 
vor der Formöftnung zu entfernen, damit bei vorkommenden Arbeiten 
an der Form die Sehmelzer sich nngehindert vor deraeihen bewessen 
können, (Stahl und Eisem 180, 8, 692 m. Abb.) 


Vereinfnehte Methode der Berechnung von Helzversuchen 
von H,. v. Jitptner soll dadnreh erzielt werden, dab die Rechnungen 
möglichst anf die volnmprocentische Znsummenserzung der entwickelten 
oder in Verwendung kommenden Gase basirt werden. (Desterr. Zeitschr. 
für Berg- und Hüttenw. 180, 8. 554, 541, A538 ) 


Lerkleinerungsanlage für Thomas-Schlacke ist flir eine stiinil- 
liehe Lieferung von 8000 4 gemahlener Schineke berrchnet und kanh 
bei Ziständiger Arbeitszeit in 260 Arbeitstagen 49.99) 1 Thomas Schlacke 
liefern, Grundrisse, Schnitt und Beschreibung bringt „Der prakt, Maschmen- 
eonstr,* 1890, 8. 178, Taf, 57 u. 58.) 

Aluminium. Dr, B. Kosmann bespricht die Fortachritte in der 
Alumininminbrikation. (Stahl u. Eisen 1890,11. 3. 605 m. Abb.) 


Anwendung des Ferro-Aluminiums, Mitiheilungen von Langhen- 
hove nach Berne universelle I18%%, 8. 145. (Berg- und Hattenm.-Zeitg. 
1880, 5 2m.) 

Den Einfuss des Aluminiums auf Gusseisen besprechen J, Koep, 
Mabery nnd Vorce nach Eng. and Ming, Jonrm, 1888, 8. 247. (Berg- 
and Hüttenm.-Zeitg. 1816, 3. 2.) 


Nr. VI — 1RM. 


Graban’s Verfahren bei Darstellung von Aluminiom, durch 
welches man fast zur vollkommenen Reinheit gelangt, beschreibt Jehon. 
{Berg- und Hüttenm -Zeitg. 1590, 8. 424, Taf. 6.) 


Neueres aus dem Eisenhöttenwesen. Osmond, Ueber das 
Härten ron Stahl um Kisen und die kritischen Pankte dabei. Kraft, 
rheinländische Eisenhtitten. Hnarmann's Eisenhahnmusenm in dem 
Ösunbrucker Stablwerke Keep, Wirknug des Phosphors auf Gusseisen. 
Hadfield, Fiutinss vos Silieinm auf die Eigenschaften des Eisens und 
Stahles. Jacobson, Ueber Serunda-Koheisen. (Berg und Hiittenm.- 
Zeitg. 1840, 8. 413. 

Briskers Walzwerkeonstraetionen werden besprochen, und zwar: 
1. Imo-Walzwerk mit senkbarer Unterwalze. 2. Trio-Universalwalzwerk. 
4 Umflährungewalzen zum Zuräckgeben der Stäbe. 4. Walzwerk für Baud- 
eisen und Draht. 5. Bandelsen: Wickelapparat, (Vesterr, Zeitschr, fir 
Berg- und Hüttenw. 1840, 8, 579, Taf. 18.) 


Hochofen Nr. 4 der Elizawerke hei Plttsburg. Die Almessungen 
Jer einzelnen Theile sind folgende: Hochofen: Höhe 243Am, Durchmesser 
des Kohlensacks 701 m, des Herdes #36 m, der Gicht gemessen 2 m unter 
dem Piatenn, bis wohin ılie Beschiekung reicht 488 m, des Trichters #65 m, 
7 Düsen von je am I. W. Gichtanfzuge. Zwei Förderkürbe von 
274 X 974 Bodenfläche, gehoben wird auf 2744 m Höhe. Winderhitzer. 
Vier von je &4m Durchmerser und 23:93 oı Höhe. Kamin, Lichte Weite 
48m, Höhe Adm, 14 Stahlanker von je 10m Länge und 75 wm Stärke, 
Kessel, Zwölf Kessel in vier Batterien von je drei Kesseln, Durchmesser 
152 m, Länge 84% w. Gebiitsemmaschinen. Durchmesser des Gebläseerlinders 
21m, des Dampferlinders 107m, Hub 152m, Leistung 9A cmt in 
der Minute. Leistuuzsfähigkeit. Der grösste Abstich nach sechsstitwliger 
Blusezeit wog 10834 1, die höchste Taresproduetion betrug 362%, die 
grösste Wachenerzengung 214259 , nnd die beste Monatsleiatung 8794463, 
(Stahl n, Eisen 1890,11, 8. 700.) 

Füllen und Anblasen eines amerikanischen Hochofens. Ans- 
zug aus einem Vortrage von Ing. Fackenthal aus Biegelarille. Der 
Vortragende gibt eine Beschreibung des Anblasens, wie sie sich bei 
achtmallter Widerkolung entwickelt hat, und bespricht die Veränderuugen, 
welche die Masse des Hochofens erlitten haben, bis »eit dem sechsten 
Aublasen kein Örmud mehr vorlag, weiter zu verbessern. (Stabl u. Eisen 
189, 11., 8, 70%, ın. Abb.) 


Neueres aus dem Metallhlittenwesen. Lewis & Bartlett's 
Beutelprocesa zur Darstellung weisser Bleifarbe au» im amerikanischen 
Bleiherd verschmolzenen Bleiglanz. Zdrähal, Verbesserungen beim Pri- 
bramer Blei- nnd Silberltittenbetriebe. Mitrer. Quecksilbereondensator 
ans vlnsirten Steinzeagröbren zu ldria. (Berg- u. Hättenm -Zeitg. 1890, 
5. 38%,) 

Notizen für das Hilttenlaboratorlom von Vogel. 1. Bestim- 
mung von Alomininm in Ferralaminium und Aluminiumstabl, 2, Zur Er- 
kennang des Endpunktes bei der Titration ron Eisenchlorid mittelst 
Ziunchlorärs. 3. Veler eins Verbesserung bei ler Titerstellung des 
Chamäleons. 4. Zur Entfernung des Arsens bei Plosphorbestimmnngen. 
5. Neue Metliode zur Bestimmung des freien und gebnndenen Kohlen- 
stoffe im Eisen. 6. Reagentien. 7. Schnelle Phosphorbestimmnng, 8. Schwefel- 
bestimmung. Aus rerichieslenen Zeitschriften mitgetheilt in der Oesterr. 
Zeitachr. für Berg- uni Hittenw. 1Hh0, 5, 506. 


Bestimmung des kohlensauren und kieselsnuren Zinkes in 
bleihaltigem Galmel, (Öhem. Zeitg, 1390 Nr. 61. — Berg- und Hüttenm.- 
Zeitg. IK, 8. 406.) 

Ueber die solumetriache Bestimmung des Zinkes nach Donatlı 
und Hattensaur macht Blum Mittheilungen. (Zeitschr. für analyt. 
Chemie 1890, 8. 271. — Berg- uml Hättenm.-Zeitg, 1890, 3. 406.) 


Neneres Ilber die analytische Bertimmung von bei der Schwefel- 
sägrefabrikarion in Anwendung kommenden Materialien und erfolgenden 
Producten von Lunge «Zeitschr. für angew. Chemie 1890, 8. 1#l, — 
Berg- und Höttenm.-Zeitg, 1810, 8, 406,) 


Das trockene "Probiren von Zinnerzen. Prof Hofmann zu 
Boston führte die Untersuchungen nach drei Richtnngen ans: 1. Die 
verachleilenen Methoden Schwarzziun anf trockenem Wege zu probiren, 
3. den Finduß der mit den Schwarzeiun brechenden Mineralien auf die 
Probe zu stndiren. ’, einfache und schnelle Mittel beimfs Reinigung des 
Zinnsteives von der Gangmasse aufzufinden. (Americ, Jourm. of Sciences, 
36. Jahrg. 8. 468, Bericht d. deutach. chem. Gesellach, 1899, Ref. 227. 
— Berg- und Hüttenm.-Zeitg. 1RR0, $,. 342, 350, 357.) 


Einrichtung beim schlesischen Zinkdestiliationsofen für Ab- 
führung der beim Häumen ‚der Maffeln sich bildenden Dämpfe und Gase 
bespricht Hiltteningenieur Schmieder, (ÜDesterr. Zeitschr. fr Berg- und 
Hüttenw, 1590, 5.459 m. Abb, — Berg mmd Hüttenm..Zeg. Iso, 5. 301 
m, Abb.} 

Veber die chemische Aufbereitung zerinchaltiger Magan- 
erze. W. Diehl bespricht das Verfahren von Dr. Heiuzerling mn 
Standen, welches durch eine chemische Aufbereitung die Darstellung 
reinen Manganoxydoxrydus aus geringhaltigen Manganerzen ersirebt. 
iÖesterr, Zeitschr, für Berg- und Hütteaw, 1800, 8. 400.) 
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Das Carlsbader Hochwasser vom Jahre 1890, 


Vortrag, geh. 


in der Versammlnng der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenienre vom 12. März 1891, von Herm Cart Pascher, Inspector 


der k. k. Staatabahnen. 
(Hieen die Tafel 10.) 
Sehr geehrte Herren! Die Zeitungsberiehte Aber die unheilvolle | tiber das Tepler Hochplatean in Böhmen reichte, In dieser Zone, be- 


Katastrophe, welche am 24. November v. J. den dureh seine heilkräftigen 
Quellen, wie nicht minder durch seine pittoreske Lage weltberühmten 
Curort Carlabad heimgesncht, werden Ihnen noch in so frischer Er- 
innerung sein, dab jch mich enthalten kann, auf die Beschreihaug der 
Verwästangen näber einzugehen, und anf die hydroteehnische Behandlung 
der Angelegenheit beschränken kann. 

Die tiber mehr ala 500 Jahre zurückreichende Gesehlchte Carlebads 
gibt reichliche Auskunft über 30 riele tranrige Wasserkatastrophen, durch 
welche der Curort betroffen wurde und seine Bewohner viele Millionen 
Eiobuße am Vermügen erlitten haben, daß es wohl unr der Wunderkraft 
der Hellquellen zugeschrieben werden kann, wenn sich die Ihrem Schick- 
sale stats allein üherlassene Stadt immer wieder ans dem Unglücke auf- 
raffen und besonders in menerer Zeit zu umgenlinter Blüte ent- 
falten konnte, Die Daten über frübere Hochwüsser, soweit selbe zu 
erniren waren, habe ich in Tabelle A zusammengestellt ans welcher 


A, Chronik der Carlsbader Hochwässer. 
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eutnommen werden kann, wie auffallend grons die Zahl der Kata- 
steophen — in unserem Jahrhunderte allein schun 16 — Ist. Dat diene 
Erscheinung nicht ganz zufällige sein kann, sondern mit der geographischen 
Lage des Tepithales zusammenhängen mitsse, das werden wir am besten 
ersehen, wenn wir den Verlauf der Witterung in Mitteldestschland vom 
22. bis 25. November v. J. verfolgen. Aus den Mittheilungen des königi, 
metsorologischen Instituts in Berlin*) geht hervor, dad die Lage abnorm 
niedrigen Luftdruckes, in welcher sich die schweren Regenwolken be- 
wegtes, eins an 100 km breits Zone einsahm, die vom Niederrhein bis 


* Ir. @. Hellmann it Nr. 4 des „Ceatrulblatt der Bnuverwaltens‘ Il. 





sonders aber in deren nahexa geradlinig von Eiberteld tiber den Thüriuger- 
wnld nach Tepl verlaufenden Are derselben kamen vielenorts enorme 
Regeostürze var, die anderorleutliche Hochwisser im Gefolge hatten. 
Usher die verhältuismäßig niedrigen Eisterhöhen zwischen dem Pichtel- 
ind Eragebirge drangen die Wetterwolken nach Böhmen ein und er- 


| Kossen sich hier über die Gegenden von Falkenan und Schlaggenwald 


im Prerthale und Sangerberg. Schneidmtbl im Tepichale. Diesen Zn 
wird ein exowwsirer Regen deshalb häufig verfolgen, weil das Fichtelge- 
birge und der Böhmerwald einerseite und das Erzgebirge andererseits 
dem Vebersteigen schwer zu tiberwiudende Hindernisse bieten. In der 
genannten Depressionszone betrugen die Regenhöhen am 23. November . 
durchschnittlich #0 mm, die in der Zonenaxe an einzelnen Pankten vor- 
gekommenen Maxima aber 85 mm im Sanerlande, 126 ma im Thtiringer- 
wald und 85 mm im Tepler Gebirge. Die Regenintensität war hiebei 
eine sehr grow und erreichte 10 mm pro Stande. In derselben Zone 
winchte sich auch der beispiellose Temperatursture von +19 am 28. 
auf — It am 25. November besonders geltend, 

Bei Eintritt der Wasserkatastrophe trat zwischen den Endpunkten 
der Depressionszons ein Zeitinterrnll von rund 12 Stunden ein, = dnd 
die Geschwindigkeit der Laftwirbel nahezu 40 km per Stunde betrug. 
Diesem Luftwirbel in seinem verhserendem Inafe Finhalt geboten zu 
haben, ist der Vehemenz zu danken, mit welcher am 24. die aus Naril- 
ost kommende Luftwelle hohen Druckes einherstäürmte und von dem 
ganzen Gebiete Besitz ergrill, 

Um Ihnen, meine Herren, en Witterungsgang im Allgemeinen 
und die Details der Regenvertheilnng zu rersinnlichen, habe ich ılie Rexen- 
karten (Tafel Fig. I u, 8) angefertigt. Die Detailkarte für das Tepl- 
gebiet (Fig. 1} ist auf Grond der mir vom hydrographischen Burean des 
Landescnltnr rathes von Böhmen bereitwilligstzur Verfiigung gestellten om- 
bromterischen Daten von 15 Stationen mit entsprechenden Interpolirungen 
gezeichnet, zelbe dürfte den billigerweise zu machenden Ansprüchen auf Ge- 
uauigkeit vollauf gentigen, umsomehr, als kein Laud der Welt ein =6 dicht 
Ombromesternetz wie Böhmen besitzt und nirgends Regoukarten anch nur 
aunfhernd gleicher Genauigkeit eonstrairt werden können. Diess Karte 
trägt hinsichtlich der Regenvertheilung das uormale Gepräge: große 
Regenhöben im ganzen Gebiete und an wenig umfangreichen, isolirten 
Stellen Regen von außerordentlicher Intensität. In der Tabelle 2 aind 
alle einschlägigen Daten, sowohl für die einzelnen Gebiete, als anch für 
das wunze That zusammengestellt. Zar Erliuterung mus ich jedach be- 
merken, dab die pro Seennde augegebenen Hepenmengen unter der Vorans- 
setzung herechset wurden, das Hin, des ganzen nach 24 Stunden ge- 
mesgenen Regens in 6 Stauden, d, ji. die Dauer des eigentlichen Wolken- 
bruches, gefallen sind, Diese Ammalıme ist durchaus keine willkttrliche, 
sondern basirt auf der eingehenden Untersuchnng der Regenrerhältuiase 
eiser größeren Anzahl unter analogen Verhältnissen hinsichtlich der Aus- 
dehmung des Nieilerschlagsgebietes und der Dauer des Wolkenbruches 
eingetretener Wasserkatastrophen, die gleichzeitig auch Gelegenheit gaben, 
die gemessenen, beziebungeweise berechneten Wassermengen mit len (mbro- 
motor-Uiaten zu vergleichen, Die Kesultate meiner diesbeziiglichen Stuten 
sind für den Bauingenienr so interessant, dab ich nicht ermangeln werde, 
selbe geiegentlich zu veröfientliehen. 

50 lange unseres Regenmesser nicht allgemein iltr die Hegiserirumge 
‚der stöndlich gefallenen Regenmengen eingerichtet werden, muss man 
sich mit einer approximativen Eritilung der Stnudenintensitüten he- 
gutigen, doch gibt der von mir eingenchlagene empirische Weg für die 
Praxis genügend genaue Resultate, 

1 
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Im vorliegenden Falle ergab sich die besprochens Vertheilang er 

Begenmenge, beziehungaweise die größte Stnndenintensität aus den An- 
gaben der Beobachter, welche Abereinstimmend dabin Inuteten, daß es 
im Teplgebiete vom 24. Norember, Früb & Uhr, bis zum 24., Früh 8 Uhr 
ununterbrochen sehr ausgiebig geregnet habe und am 4. von 2 Uhr 
Nachts bis 8 Uhr Früb die Intensität so zunahm, daß im Rodabachthale 
und im Tbale der Lammitz der Kegen einen wolkenbrachartigen Charakıer 
annabın. 
Bd, 
BB 
worin F die Fläche des Niederschlagsgebietes und J die Regenbühe pro 
Stumde bedeutet, geinuden, #0 mars erst die Abflusmenge gefunden 
werden, nachilem bekanntermaßen von der Regenmenge nur ain je nach 
Umständen größerer oder kleinerer Theil in's Bachgerinne gelaniet. 

Die Umstände, welche für das Maximum der Abtlußmenge ent- 
scheidend sind, waren am 24. November 1890 für dns Tepligebiet sehr 
günstig, uud zwar war der Boden durch einen dreitägigen Regen ge- 
sättigt, die Jahreszeit verhinderte die Verdunstang, and der Zustand der 
Vegetation verzögerte nicht, wie dies sonst im Sommer der Fall ist, den 
Wasserablauf; audberdem war die Dauer des ercessiven Regens im Ver- 
hältnis zu dem kleinen Niederschlagsgebiet sehr gross, so dab im Wasser. 
stande eine Culmination eintrat, d. bh. dab die Wassermassen aus den 
entferntesten Gebieten za einer Zeit in Carlabad ankamen, wo der fart- 
dauernde Regen auch aus den nächstgelegenen Gebieten große Mengen 
zum Ablaufe brachte. Befürdernd für einen reichlichen Wasserablanf wirkt 
anch die geringe Durchlässigkeit des Bodens, der im Oberlaufe ans Hort- 
blendegestein und im Unterlaufe aus Granit besteht, wie nicht minder 
die Steilheit der Lebnen und Gehänge und das große Gofälle der Thal- 
sohlen überhaupt. Uugtinsüg für den Wasserlanf ist nur die dichte Be- 
wallung des Terrains und das Vorkummen zahlreicher Teiche. Unter 
Berücksichtignng aller genannten Factoren ergibt sich aus einer eben- 
falls auf empirinchem Wege gefundenen Formel der Cotfieient zur Re- 
duction der Regenmenge anf die Abflußmenge mit 0.6. In der Tabelle & 
sind die Regenmengen mittelat ılleses Cosffiolenten bereits redueirt und 
betrügt die genammte Albilnömenge 12.6 w, zu welcher aber noch die 
Wassermenge entsprechen dem Wnaserstande wor Eintritt des Huch- 
wasaeee wit rund 8,0 #* hinzukömmt, so daß sich die runde Ziffer von 
400 18 pro Seeuude als die dem höchsten Wasserstande entsprechende 
Abtlnkmenge erzribt. 

Da das Carluhader Stadibunnmt nach der Katasırophe ein« genan« 
Aufnahme der byilrolsgischen Verhältaisse im ganzen (tebiete des Tepl- 
Husens zu dem Zweck vornehmen lieb, 


Hat man die Regenmenge pro Seceunde aus der Formel A 


um einerseits aus den hlichsten 


Wawerstänlen, aus den Wasserproflen und dem Gefälle die Wasser 
meng* zu berechnen, amlererseite die Ursachen der Katasiropbe und die 
Mite-I zur Verhötung der Wiederkehr derselben ausfindig zu machen, #0 


lag eine günstige Trelegenheit vor, einen Vergleich anzustellen ewischen 





den Ergebnissen der Ombrameter-Daten und jenen der Berechstung der 











Wassergeschwindigkeiten. Die Tabelle © enthält eine Zusammenstellung 
der für verschielene Profile berechneten Abflatınengen ; selbe läßt im Ver- 


", Zusammenstellung 
der aus den Hochwaässerständen und Gefällen 
berechneten Abflußmengen. 
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gleiche zur Tabelle ? erkennen, daß die anf zwei verschiedenen Wegen 
gefundenen Daten fiir as den Durchschnitt zum Ausiiruck bringends 
Hauptthal überraschend gut übereinstimmen, #0 dab man 40m als 
größte secandliche Abflußmenge mit Sicherheit als richtig annehmen kasn, 

Im Zusammenhange damit wollen wir gleich auch untersuchen, 
ob diese 400 m% das denkbar höchste Maximum darstellen, oder nicht, 
und wie grob im letzteren Falle das Maximum angenommen werden soll. 
In dieser Hinsicht wären vorerst die Angahes über frühere Wanser- 
katastrophen zu Rathe za ziehen. 

Ueber die Hochwässer der Jahre 1821 und 1872, welche ebenso 
arge Verwüstungen wie jenen im vorigen Jahre anrichtsten, sind verläß- 
liche Angaben vorhanden, aus denen hervorgeht, daß beid« Hochwisser 
nicht den Stand vom Jahre 1890 erreichten Ob das besonders berlich- 
tigte Hochwasser vom Jahre 1562 erüter war, läßt sich nach den vr 
liegenden Daten positiv nicht entscheiden, 

In genannten Sechreckeosjahre Gelen dem Wasser am %. Mai 
5 Häuser zum Opfer und gingen 50 Alenschenleben zu Grande, woraus 
man auf eine enorme Höbe les Wasserstandes schließen könnte, wenn 
nicht der Umstand in Erwägung gezogen werden müßte, daß damals 
der Unrert aus wenigen in der nächsten Umgebung des Spradels dicht 
zitsnminengehnuten Hänsergrnppen bestand, die das Wasserproäl, weit 


Nr. 80, 


mehr als && heute der Fall ist, verengten, und das die Häuser aus Holz 
und Lehmziegeln ausgeführt waren. Da auch die Angaben über die Höhe 
des Wasserntaudes (8 Ellen fiber der Sprudelmiindung) anf einen niedri- 
geren Stand als im Jahre 1890 hinweisen, so ist mit großer Wahrschein- 
lichkeit anzunehmen, daß das letzte Hochwasser vom vorigen Jahre wirk- 
lich das höchste bisher bekannt gewordene sei. Ich will aber trotzdem 
nicht mit diesem Factor rechnen, sondern mit Riicksicht daranf, dal das 
Eintreten eines intensiveren und länger andanernden Regens ala wie im 
Vorjahres erfahrungsgemäß nicht unmöglich erscheint, voraussetzen, dab 
das Tages-Regenmaximam nicht 85 mm, sondern 150 mm betrage, daß 
der excossivo Regen 8 Stunden dauere und daß 70 Percent der Regen- 
menge abfließe — alles Extreme, die sich nur durch die im vorllegen- 
den Falle besonders angezeigte Vorsicht einigermaßen motiviren lawen. 

Wie aus der Tabelle 9, enthaltend die ideelle Rogenvertheilung 
hervorgeht, führen diese Annahmen zu einer Gesammtabfinssmenge von 
5230 m! pro Soennde oder 120 m* pro Quadratkilometer, also eine ganz 
außergewöhnliche große Menge, zu deren noch weiterer Erbühung absolut 
kein Grund vorhanden wäre, nnd zwar auch dann nicht, wenn man die 
Vermehrung der Regenmenge durch die Sehneeschmelze in Betracht 
ziehen wollte, weil sich dann biichstens ein Zuwachs von 1 Millimeter 
pro Stunde in Rechnang stellen liesse und derartige Regen nnd solche 
Begleitumatände, wie die für die Tabelle #7 angenommenen, nur zu 
Jahreszeiten eintreten können. wo eine Schneeschmelze ausgeschlossen 
erscheint. 


D. Schema der Regeneintheilung für das denkbar 
höchste Hochwasser. 
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Wir sind nun an dem Punkte augelangt, wo wir uns mit der 
Frage beschäftigen können, warum das Gerinne der Tepl im Weichbilde 
der Stat Carlabad nieht im Stande ist, die Hochwassermengen gefahrlos 
abzuführen, Ein Blick anf das Längenprofil (Fig. 5) und die Wasserproäle 
(Fig. 6510, 7) genthrt, um ans den bexüglichen Verhältnissen sofort zu erkennen, 
das die ankeroräentlich großen Hochwasserstände örtlich bedingt sind. Er 
besteht nimlich ein Stanobjeet im Flussbette, das sugennunte „Speudelbergl“, 
weiches durch die Verbaunng der willen Ausbrüiche der Spradelqneile 
im Finssbette allmälig entstanden ist und daran anschliessend Strecken 
abnormal kleinen Gefüllen welche die Wassergeschwindigkeiten in solchem 
Maße vermindern, (dab für die Abfuhr von 400 7 Wasser pro Seennde 
180 bis 200 m® Profilfläche erforderlich sind, die in dem engen Thale 
nur durch ein entsprechendes Ansteigen des Wassers erreicht werden 
kann, wie aus dem charakteristischen Flussprofile bei Sanssone (Fig. 6) 
deutlich hervorgeht. Im Grgensats zu diesem Profile steht jenes Huss- 
abwärts vom Sprudel gelegene bei der Morgenzrilbrücke (Fig. 71, das 
bei einem Suhlengefälle von 4’M,m eine Wassergeschwindigkeit ron 75 m 
erzengt, 0 dab 68 m* Profilfläche zur Abfuhr van 400 mi gentigen. 

Benützt man ein Wasserprofil in der kritischen Strecke oberhalb 
dem „Sprudelbergl* zur Berechnung jener Wassermenge, die ohne Deber- 
Huthang der Ufer abgeleitet werden kann, so erhält man 80 mS pro 
Secnnde, während bei einer Ueberschweinmung von 50 «m tiber dem 
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Uferrand rund 100 m resultiren. Eine Veberfluchung der Quals mit 
30 om ala gefahrlos angenommen, ergibt sich, dab das Gerinne der Tep) 
im Weichbilde der Stadt höchstens 100 m3 pro Secande nbzuführen im 
Stande ist In den gegebenen Verhältnissen des Teplfusses liegt daher 
die Ursache der permanenten Ueberschwemmungsgefahr, und es ist dabei 
immerhin merkwürdig, daß derselbe „Spradel*, dem viele Tausende ihre 
Genesung verdauken, zugleich der Dämon ist, welcher auch die schreck- 
lichen Wasserkatastrophen verumacht. 

Soll man aber einen Weltcurort wie Carlsbad noch weiter der 
permanenten Gefahr der Ivumlirung ausgesetzt lassen, kann man noch 
länger theilnahmslos zusehen, wis Vermögen und Eigenthum im Werthe 
von Millionen zu Grunde geben, ist es möglich, daß man das Leben der 
Stadtbewohner und der Curgäste much fernerkin den abschenlichen 
Wasserfintben preisgibt? Ich glaube uicht. In früheren Zeiten wußte 
man sich keinen Rath, wie Leben und Eigentbum in diesem Falle wirk- 
sam zu schüizen wären, heute ist man sich aber über die Mittel hiezu 
klar und ist deren Anwendung, dank den Fortschritten det Technik, mit. 
keinen Schwierigkeiten verbunden. 

Einem reichen und eulturell fortgeschrittenen Lande wie Bühmen 
und einem mächtigen Staate wie Üssterreich wiirde es wahrhaftig nicht 
zur Ehre gereichen, diese Zustände forkbestehen zu lassan — die alte 
Fhrenschuld muns abgetragen werden, und zwar so bald als möglich, 
weil Cnrlabad keinen Tag alcher iat, von einer neuen Katasırophe ereilt 
zu werden und weil wit der fortschreitenden Entwaldung des Terrains 
die Ueberschwenmmungsgefahren wachsen, 

Wir wollen nnn die Mittel besprechen, die geeignet wären, das 
angestrebte Ziel zu erreichen. 

Die zwei besprochenen Hochwasserprofile im Weichbilde der Stadt 
weisen darauf hin, dass man eigentlich nur nöthig hätte. die Sohle des 
Tepliiusses zum Zwecke der Schaffung eines gleichen Gefälles wie bei 
der Morgenzeilbrücke entaprechend zu corrigiren, um die Hochwässer 
gefahrlos abenleiren, Technisch wäre diese so nahe liegende Lösung 
möglich, weil das Finssbett im festen Granitfels eingeschnitten ist uni 
auch sonst keine hanlichen Hinderuisse entgegenstehen; dennoch kann 
man nu die Ausführung nicht denken, weil san mit dem Widersprüche der 
Bewohner Carlebads, welche in der Vertlefaug des Flussbettes wit vollem 
Rechte eine Gefahr für die Spradelquelle sehen würden, rechnen muss. 
Der Spraudel und das „Sprudelbergl* sind dem Carlabader Heiligthfimer, 
die nicht bertibrt werden dürfen. Damit muss man ‚unter allen Umständen 
rechnen. 

Eine andere Möglichkeit zur Abwendung der Hochwassergefahr 
liegt in der Ausführung einer Thalsperre, welche jene Wassermenge 
zurickzubalten hätte, welche dan Finssbett nicht ohne Veberflurhnng 
der Ufer abzuleiten vermag. Doch ist auch dieses Project aussichtslos, 
weil die Carlsbader nicht mit Unrecht darauf hinweisen köunten, daß 
die Ängstlichen Gemüther der Curgäste sich durch die Erinnerung an die 
in Folge des Einstnrzen von ‘Ühnlaperren leider nur zu oft entstandenen 
Katastrophen benmrubigt füblen würden and weil auch technische Be- 
denken sowie örtliche Verhältnisse in ansschlaggebender Weise dagegen 
prechen. Ich habe bereits nachgewiesen, dab die Tepl in dem kritischen 
Theile wur rund 100 m® pro Serunde gefahrlos ableiten kann, im denkbar 
nogünstigsten Falle aber 526 m abzuführen haben würde. Darans 
resultirt, daß pro Secunde 425 w* in den Beservoim zurltckzuhalten 
wären, Zur Bestimmung des Fassungsermumes des durch eine Thalsperre 
zu schaffenden Reserroirs genügt jedoch diese Angalıe allein nicht, 
sondern es ist anch lie Dauer des Zaflunsen, bezw, des Hesens als 
wesentlicher Factor in Rechnung zu ziehen. Am 24. Noremher IK) hat 
der excessire Regen 6 Stunden gedauert; nach der Cnrlsbader Chronik 
sind aber Hochwässer mit 8 Standen, 10 Stunden und 23 Stunden Dauer 
vorgekommen, so daß man umsomehr in Verlegenheit. ist, als im Allge- 
meinen die Dauer der exczssiren Regen eine selır verschiedene ist und 
von ®) Minuten bis 30 Stunden achwankt. Um sicher zu gehen, müßte 
man mindestens die längste bekannte Dauer mit 2% Stunden der Rechnung 
zu Grunde legen, was eine Reservoircapacltät von 24 x 60 x 80 x 425 = 
35:2 Millionen »* ergeben würde, die nach den ärtlichen Verhältnissen zu 
beschaffen unmöglich ist. Würden wir nur eine Berindige Dauer des 
Begens annehmen, so ließe sich der Reservoirinhalt auf 12 Millionen 
Cubikmeter redneiren und könnte die zugehörige Thalsperre um rund 
4 Millionen Gulden bergestellt werden. Wenn es aber einmal Jünger ala 
8 Seunden regnen würde, was dann ? 
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Ich habe nur von Einer Thalsperre gesprochen, weil die Verhält- 
nisse bei mehreren kleineren Reserroiren — etwa für jedes Seitenthal 
eins — noch wesentlich unglinstiger sich gestalten, und zwar deshalb, 
weil der Fassungsraum jedes einzelnen Reservoirs mit Rücksicht anf die 
Maximnlabflussmenge aus dem betreffenden Thale berechnet werden muss. 
Da aber die Maximalabflassmenge für ein kleines Seitenthal in Erwägung 
des Umstaudes, daß ein kleines Niederschinggebiet ganz oder grüßten- 
theils mit dem intensivsten Regen überschlittet werden kann, pro Qundrat- 
kilometer wesentlich größer erscheint als im Durchschnitt des ganzen 
Gebietes, so müßte selbstrerständlicherweise die Summe der Capneitäten 
aller kleinen Reservoire wesentlich größer sein als die Einer Thalserrpe 
am Ende des ganzen Gebietes, Dadurch sowie auch in Folge des Er- 
fahrungssatzes, daß eine Summe kleiner Reservoire bei gleicher Capaci- 
tät um 25 bis 30% tbenrer zu stehen kommt als ein großes Reservoir, 
vergrößern sich die Kosten der Anlage wesentlich. Es ist auch zu 
beachten, daß die Erhaltung und Beanfsichtigung vieler auf eine große 
Fläche verstrenter Thalaperren schwierig ist und deshalb keine genti- 
gende Sicherheit für die stete Funetienirung bietet. 

Vor Ihrem Forum, meine Herren, glaube ich auf die Sache nicht 
weiter eingehen za müssen, da Sie gewiss in der Ueberzeugung mit mir 
übereinstimmen, dass die Herstellung vieler kleiner Hochwasser-Reservoire 
als theoretisch unrichtig, überhaupt nicht in Betracht kommen kann, die 
Herstellung einer grosen Thalsperre aber im vorliegenden Falle nicht 
zweckinissig wäre. Gliteklicherweise geben die örtlichen Verhältnisse 
eine zlinstiger kaum demkbare Gelegenheit, Carlsbad den unbedingt 
nothwendigen Schutz gegen Wasserkatasteophen derch direkte Ableitung 
des Hochwassers auf eine einfache und absolut sichere Weise zu schaffen. 

Das Teplithal ist in seiner Endstrecke nar durch einen schmalen 
Felsrücken vom Egerthale getrennt. Man hat nur nöthig, diesen Rücken 
mittelst eines Tuunels zu durchbrechen und kann die Hochwässer voll- 
kommen gefahrlos auf eine verhältnismässiz billige Weise in den Exger- 
tiuss ableiten. Der Tunnel wäre mit seinem Einlanfe möglichst tief zu 
legen, so dass die Herstellung eines Staudammes entfallen könnte, und 
hätte zum Zwecke der Erzielung einer zulisig grosen Wasser- 
geschwindigkeit ein entsprechendes Gefälle zu erhalten. Die sgewähn- 
lichen Wässer der Tepl würde man im Bereiche der Tunnelmündung in 
einen Kunstgraben fassen, und dem alten Teplbette unterhalb wieder 
zuführen. Die schemntische Skizze (Figur 4) versinnlicht in grossen 
Umrissen die gedachte Aulage. Die Terrainverhältnisse sind so 
günstig, dnss man allen Anforderungen leicht entsprechen kann. Das 
Gebirge, in welchem der Tunnel zu liegen käme, ist ein fester Granit, 
welcher wahrscheinlich in der ganzen Tunnelliuge ohne jedes Maner- 
werk stehen bleiben wird, wenn ein zweckmässig geformtes Tunnelprofil 
gewählt wird. Wie aus Figur 8 ersichtlich, schlage ich die Ei- 
form vor, weil hiebei die Standfestigkeit der Decke die grüsste ist, 
Wenn an einer richtig gewählten Stelle oberhalb der Tunnelmündung 
ein Wehr als Schotterfang eingebant wird und daran eine Anzahl Eis- 
brecher, die zugleich zngeschwemmtes Gehölze ete. zuriickhalten müssten, 
so wäre man anch unbedingt sicher vor dem Verstopfen der Tunnel- 
röhre, welche übrigens bei der zu erzeugenden grossen Wassergeschwindig- 
keit olmehin nicht zu beffirehten ist. 

Wo soll nun dieser Tunnel angelegt werden? Wie ich bereits 
nachgewiesen habe, sind rund 529 m per Seennde als denkbar hüchster 
Wasserabilnss in Rechnung zu stellen, wovon das hentige Teplgerinne 
wie wir gesehen haben, im Weichbilde von Carlshml hiehstens 100 ms 
bewältigen kann. Bei dieser geringen Comsumtionsfählgkelt ist es ewiss 
kein grosses Opfer, wenn man sich entschliesst, auf die Mithilfe des 
Tepigeriuwes in Cartshad zur Hochwasseraufnahme ganz zu verzichten, 
und jedes Hochwasser in seinem vollen Quantum in die Eger zu leiten. 

Dies hätte für Carlsbad den nicht hoch genug anzuschlagenden 
Werth, dass man das hentige Teplbett ganz auflassen, beziehungsweise 
zur Herstellung eines entsprechenden Schwenmcansla von etwa Hm? 
Profilfläche, der das Wasser ans dem kleinen Niederschlagsrebiet 
(11 Qnadratkilometer mit höchstens 20 m Abfiussmenge per Sekunde) 
vom Tunnel thalabwärts abzuleiten hätte, benfitzen würde. 

Welche Vortheile für die Stade durans entstehen würden, will ich 
nieht näher erürtern ; ich bin jeiloch überzengt, dass das Verschwinden 
der im Sommer übel duftenden Tepl und die Beseitigung jeglicher 
Hochwassergefahr den Impuls zu einem neuen mächtigen Aufschwung 
des Unrortes geben müssten. 
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Diese Anflassung des Teplbettas in Carlsbad voraussetzend, muss 
man die Trace für leo Hochwassertunnel unterhalb der Einmiindung des 
Lammitzbaches suchen, Dies hat jedoch seine Schwierigkeiten, demn 
dort würde der Tannel nahezu 2 Kilometer lang und ist man in Gefahr, 
die Heilqnellen zu irritiren. Es bleibt dann nber nichts anderes tibrig, 
als zuerst den Lammitsbach au der im Plane bezeichneten Stelle mittelst 
eines rund MO m jangen Tunnels von 25 w® Fläche durch den vorliegen- 
den Granitrücken in die Tepl, nnd letztere mittelst eines circa 1400 m 
langen Tunnels von 65 m2 Fläche in der Riehtuug zum „Hausheiligen* 
in die Eger zu leiten. Die Kosten beider Tunnels sammı den Auschinas- 
bauten achätze ich nmnter den ungünstigsten Verhältnissen anf höchstens 
13/, Millionen Gnlden — eigentlich eine geringe Summe gegenüber den 
ungezäblten Millionen, die die Hochwässer im Laufe der Zeit in Carls- 
bad schon verschlungen haben, 

Obzwar ich nun mit dem Wünsche schliessen könnte, dass #s dem 
einträchtigen Zusammenwirken aller Factoren gelingen möge, die vor- 
geschlagenen Schntzbanten recht bald in's Leben zu rufen, möchte ich 
vorsichtshalber für den Fail einer Verzögerung einen Vorschlag machen, 
für die Art und Weise, wie Carlsbad die Folgen «iner Hochwasser- 
Katastrophe, die täglich und «laher auch noch vor der Ausführung der 
Schutzbanten wieder kommen kaun, timnlichst abzuschwächen im 
Stande wäre, Es ist dies die rechtzeitige Verständigung der Stadt vom 
Eintritte solcher Regen, die eine Hochwassergefahr herrorrnfen. 

Eine Anzabl Regenmesser (ür die Begistrirang der stündlich ge- 
fallenen Begenmengen eingerichtet, wären at entsprechenden Stellen des 
Niederschlagsgebietss aufzustellen, und hätten bei jedem Regen, dessen 
Stundenintensität 4 mm übersteigt, mittelst Uontactvorrichtung ein Alarm- 
signal in der Wohnung des Beobachters in Function zw setzen, worauf 
Leizterer das Carlsbader Stadtbanamt attindlich telegrafisch über die 
wirklieh gemessenen Regenhöhen und über deu Verlauf der Witterung 
iberbaupt zu informiren hätte. Auf Grund dieser Meldungen könnte das 
Stadtbauamt mehrere Standen vorher den wahrscheinlichen Wasserstand 
bestimmen. Die Genauigkeit dieser Bestimmung würde nor davon ab- 
bingen, wie genan die zu diesem Zwecke erst anzufertigenden Tabellen 
über die den jeweiligen Verhältnissen entsprechenden durchscheittlichen 
Regenmtngen, dann der Abflussmengen, sowie fiber die Geschwindigkeit 
des Hochwassern und die Hochwasserstände gerechnet werden. *) 

Diese Art Wasserstand-Prognose ist durchaus nichts Neues, meine 
Herren, denn in Böhmen, wo man, wie bereits bemerkt, über ein achr 

*) Kinen Ähnlichen Vorschlag macht auch Hofratı v, Lorenz in ılem Auf- 


satze; „Automatische Hochwuwerwarnungen® in Nr. 13 der „‚Wochmsshrin® vom 
27. Mire In A. ıl. Rail. 
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diehtes Netz ron Ombrometer-Stationen rerfligt, wird durch das technische 
Bureau des Landesculturrathes der zu ervrartende Wasserstand in der 
Moldau und Elbe fir Schifffahrtsswecke schon seit einigen Jahren vor- 
hergesagt. 

Discussion zu dem vorstehenden Vortrage. 


Herr Oberinspestor F. Böwches steilt die Frage, ob die im 
Quelleugebiete der Tepi gelsgenen Teiche eine permanente Gefahr 
für die künftige Sicherheit von Carlsbnd in sich bergen, oder deren 
Existenz selbst bei der Wiederkehr ähnlieher Katastrophen, wie die rom 
verflossesen November gefahrlos sein wind. 

Inspestor Pascher: 

Die Farcht vor den Tepler-Teichen ist so alt, ala Carlsbad selbst. 
Interessant ist in dieser Hinsicht, was Göthe nach der Katastrophe vom 
Jahre 1821 an seinen Freund, Grafen Sternberg, geschrieben hat: „Un- 
möglich ist mir's zu schliessen, ohne meinen tiefsten Antheil an dem 
Carlsbader Unglück auszusprechen. ‘Seit 40 Jahren habe ich diesen Ort 
in einem gltcklich hiirgerlicben Zustands gekannt, obwobl ich wusste, 
wie die Tepler-Teiche als ein Schwert am Pferdebaare den rahig dahin- 
lebenden Bürgern und Curgästen tiber dem Haopte hiengen.* 

Diem Dichter kann man «3 nicht verwehren, sich eine solch’ 
schanderhafte Sitmation auszudenken, wir dagegen müssen die Lage 
in ntchterner Weise prifen. Ich habe die Daten über die vier 
grössten Teiche in der Tabelle & zusammengestellt, welche ich 
mit einigen Bemerkungen kurz erläutern will, Am %i. November v. J. 
lieferte das Niederschlagsgebiet der Teiche rund 35 m3 Wasser pro 
Secunde, wovon der zufälliger Weise leer gestandene Podhornteich etwa 
14 3 pro Socando anfonhm, wihrend der Rest in die drei thalabwärts 
gelegenen Teiche gelangte. Da diess Teiche vor Eintritt des Gußregens 
schon gesperrt waren, #0 wären selbe der Deberfluthung anagesstzt 
gewesen, wenn nicht rechtzeitig der Abflad durch das Zieben der 
Schützen regulirt worden wäre, 

Wenn wir mit den ungünstigsten Verhältnissen rechnen, nämlich, dad 
bei gesperrten Teichen eio Wolkenbrach über dem Quellengebiete der 
Tepl niedergeht, und pro Quadrat-Kilometer 25 m? (entsprechend 120 mm 
durchnittliche Tagesregenböhe) Begen fallen, wovon zufolge dichter Be- 


' waldung und des wenig geneigten Terrains #0 Percent höchstens ab- 


fließen können, so dab 1,5 m? Wasser pro Quadrat-Kilometer und Seenmde 
und 75 m! zusammen den Teichen wirklich zufliesen, su müssten ent- 
sprechend den Niederschlagsflächen aus dem Podhernteich rand 2#°5 m}, 


dem Betlehemteich 46% 3, dem Altteich 615 wad dem Malzteich 75.0 m 


Wasser yro Seennde abfliessen, wenn eine Ucberfluthang vermieden werden 


E. Zusammenstellung der Daten über die Tepler Teiche. 
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soll, Vorausgesetzt, And die Teichdämme steta im guten Zustands er- 
balten werden und die Schlitzen das angegebene Wasserquantum durch- 
Inssen, können die Teiche wohl als gefahrlos bezeichnet werden. Leider 
sind die Ablabschätzen nicht nach diesen Bedingungen eingerichtet, 
sondern können mit Ausnahme des wahrscheinlich nach der Katastrophe 
vom Jahre 1821 reconstrwirten Altteiches nur auffallend kleine Waasser- 
mengen durchlassen. Mißlich ist jedenfalls auch der Umstand, daß diese 
Teiche von Carlsbad ganz unabhiingig sind und keins Gewähr für die 
rechtzeitige Bedienung der Schützen und für die Dammerbaltung ror- 
handen ist 


Herr Ober-Ingenieur F. Buberl äussert abenfalls Bedenken gegen 
den Fortbestand der Teiche und bemerkt, daß es interessant wäre zu winsen, 
zu welcher Zeit die grössten Niederschlagsmengen aus diesem Gebiote 
zum Abilab gekommen sind. Insbesondere darum, weil sus den Mit- 
thellungen des Herr Vortragenden berrorgeht, das wicht unbedentende 
Wasermengen im oberen Teplthale zum Abfusss gelangten, die den 
Lauf durch die oberhalb der Stade Tepl gelegenen Teiche genommen 
haben, Ks kann nun das in den Teichen znrückgehaltene Wasser durch 
das Oeffnen der Schützen zu einer Zeit zum Albünase gelangt sein, 0 
daß durch dasselbe die fürchterliche Katastrophe, welch Aber Carlabad 
hereingebrochen ist, noch verschlimmert worde. Ra wäre erwiluscht, wenn 
der Hesr Vortragende hierüber seine Ansicht bakannt geben wlirde. 


Inspector Karl Pascher: 

Daß der oxonesive Regen am 24. Norember nicht lange unch 
Mitternacht anfing, habe ich bereits bemerkt, daß ausser der Mühlgraben- 
schütze won den 7 Schützen des Malzbaches, der als unterster allein in 
Botracht kommt, am 23. November Abends die erste, am 24, um 5 Uhr 
die zweite und um 8 Uhr früh die dritte gezogen wurden, will ich aus 
dem Erhebuugs-Elaborat des Carlsbader Stadtbunamtes nachträglich mit- 
theilen, und daran auknüpfend bemerken, daß unter der Voraussetzung 
daß wirklich nur drei Schlitzen vexogen waren, aus dem Teiche per 
Secunde 1261m$ abgelanfen sind, nlao wesentlich weniger, als aus dem 
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Niederachlagsgebiete ohne Vorhandensein der Teiche nhgellossen wäre. 
Wenn man alle SchAtzen des Malzteiches geiffner hätte, wären 28 ms 
per Becunde abgellossaaen — immer noch weniger, als ohne Vorkanden- 
sein der Teiche ana dem Nielerschlagagebiete abgelanfen wäre. Nur ein 
Dammbrach hätte eine Vermehrung des Zuflusaes zur Zeit der Katastrophe 
berbeifäbren können. 

Das bei der hüchst ungenfigenden Schtitzenöffsung am 24. Novem- 
ber 1890 keine Leberäutbung der Dümme und kein Bruch eingetreten 
ist, ist nur dem zu verinnken, dab in diesem Gebiete kein besonders, 
intensiver Regen firl. Wäre dort ein Regen wie im Rodathıal eingetreten, 
so wären die unteren drei Teiche rettungslos verloren gewesen. 

Aus Öffentlichen Rücksichter mas demnach dringend gefordert 
worden, daB die Schlitzenöffnungen aller vier Teiche auf dns dem Hoch- 
wasserzulanfe entsprechende Maß, wie in der obigen Tabelle angegeben, 
erweitert und sämmtliche Schützen stets sofort bei einem eintretenden 
starken Regen gelffnet werden. 

Ob der Teichbesitzer, das ist das Tepler Prämonstratenser + Stift 
dem auch die Marienbader Heilquellen und Badeanstalten gehören, rer- 
Pflichtet ist, zu den Kosten der Bauten zum Schutze Carlabnds beizu- 
tragen, das zu entscheiden missen wir den berufenen Behörden überlansen, 
Um meine persönliche Meinung befragt, würde ich mich dahin aussprechen, 
daß dem Tepler Stift schon zur Sühne des vielen Unheils, das die Teiche 
in alten Zeiten angerichtet, die moralische Verpflichtung zur Beitrags: 
leistung gewiß obliegt, und es zu hoffen ist, dad es sich derselben 
nicht entzieben werde. 

Nachdem noch Herr Ingenieur Klun zinger durch eine graphische 
Skizes bewiesen hatte, dad die Summe der Capazitäten vieler kleiner 
Thalaperren grünser sein mfisse, ala lie Kapazität einer einzigen solchen 
Sperre, uml Herr Ingenlenr Ceeerle dis Mitcheilung gemacht hatte, 
das die neuen Tepl-Bräcken nor mit gnbeisernen Geländern versehen 
werden, welche vom ersten Hochwasser-Anpralle leicht demolirt werden, 
und daber nicht wie die widerstandafähigen schmiedeeinernen Geländer 
den Stan verwehren, wurds dis Sitzung geschlossen. 


Ueber die Sicherheit eiserner Brücken. 


Die große Bisenbahn-Katastropbe, welche darch den plötzlichen 
Kinsturz der Birsbräcke bei Münchenstein verarsncht wurde, ist gewiß 
gerignet, alle Ingenieure, welche sich mit dem praktischen Brückenbaue 
beschäftigen, insbesondere aber jene, «deren Beraf es ist, bestehende 
Brücken zu ftberwachen und für die Sicherheit des Verkehres über die- 
selben Sorge zu tragen, zu einem eingehenden Studium (darüber anzu- 
regen, welche Ursachen dieses Katastrophe herbeigefiihrt haben mögen, 

Ich möchte mir ala praktischer Ingenieur erlauben, zur Beurtheilung 
der Sicherheit eiserner Brücken im Nachstehenden einige Beiträge zu 
liefern, deren Anwendung anf die Birsbritcke zur Erklärung des plötz- 
liehen Einsturzes derselben dienlich sein kann. 

Nicht nachdrücklich genug kann der hier und dort auftauchenden 
Meinung eutgegengetreten warden, dad eins Stracturänderung des Kisens 
den Einsturz eiserner Brücken verarsachen könnte, 

Wie schon Ingenieur Mantel in Nr. 96 der Schweizer Ban- 
zeitong erwähnte, ist durch die Versuche Bauschingers» zweifellos 
dargeiban, dab diese Besorgnis ganz unbegrinder ist und daß durch 
millionenmal wiederholte Anstrengangen zwischen Null und einer oberen 
Grenze, welche unter der Elastieltätagrenze liegt, die Zugfestigkeit des 
Eisens nicht vermindert wird. Dieses wichtige Versuchareanitat wird auch 
darch die Erfahrungen an Brücken, welche seit 30 Jahren unter einem 
dichten Verkehre bestehen, durchaus bestätigt. 

Meiner Amsicht nach ist die Ursache plötzlicher, obme worher- 
gehende Anzeichen eintretender Briickeneinstärze Immer in Constructions- 
mäogeln zu suchen und ich balte #s für die wichtigste Aufgabe des 
Ingenienrs, welchem die Beaufsichtigung der Brücken obliegt, solche 
Mängel aufzusuchen und zu beseitigen. 

Derartige Mängel bestehen vorzüglich: 

1, In der mangelhaften Absteifung der Tragwände. 

9, In der ungenägenden Sicherang der auf Druck beanspruchten 
Constructionsglieder gegen Einknicken. 

8. In der mangelhaften Anknfipfung der Constraetionsglieiler, 
namentlich der Streben au die Gurte, 


ad 4, Im Hinblicke anf die Absteifung der Tragwände sind die 
unglinstigsten Brücken jene mit „Fahrbahn unten“, bei welchen ein 
oberer Horizontalverband wegen der zu geringen Trägerhöhe nicht an- 
gebracht werden kann. Bei der Berechnung dieser Brücken wird die 
freie Länge des Obergurtes gegen Einknicken gewöhnlich nur von 
Enoten zu Knoten angenommen, was nur dann berechtigt sein kann, 
wenn diese Knoten fixirt, d. b. gegen die Querträger geniigend abge- 
steiftt sind. Diess Absteifung wird gewähnlich durch Verticalstreben 
bewirkt, welche fest mit den Querträgern verbunden sind und deren 
Widerstand gegen Bisgung senkrecht zur Brückenaxe meistens durch 
ein kräftiges Diaphragma erhöht iat. Der Querschnitt dieses Absteifuugs- 
bleches, welches bia zum Obergurte verläuft, wird bei der Berechnung 
der Inanspruchnahme der Vertienlen durch die Systemspannung in dem 
Querschnitt nicht eingerechnet, sondern hat nur die Absteifung den 
Gurtes zu bewirken, Solche Construwetionen werden im Allgemeinen ala 
genügend angesehen werden können. Hänge aber komme es vor, daß 
diese Dinphragmen fehlen um! die obenerwähnte Funstion der Verticalen 
bei Ermittlung ihres (terschnittes nicht berlicksichtigt erscheint. Im 
diesem Falle wird eine Veberaustrengung der Vertienlen atattinden, welche 
umsogriiler ist, je hüher der Obergurt tiber den Querträgern liegt und 
je kleiner das Widerstandsmoment der Vertiesien ist. 

Es kommen übrigens auch Fälle vor, wo bei Conatructionen mit 
freiem Obergurte die Vertiealstreben tberhaupt Zellen und die Erhaltung 
des Obergnetes in der Ebene der Tragwand den Diagonalen zugemuthet 
wird, welche oft nur ehwache Qnerschnitte haben und ungeniigend 
mit den Querträgern verbunden aind. In diesem Falle missen diese 
Diagonalen in Folge des Bestrebens des Übergurtes, aus der geraden 
Linie anszuweichen, sehr erhebliche, selhst über die Elastieitätsgremze 
gehende Beanspruchungen erleiden, welchen dieselben auf die Dauer 
nieht zu widerstehen vermögen, 

Der Gefertigte konnte die Beobachtung machen, daß der Über- 
gert einer solchen Bricke von 30 - Stätzweite, welcher mit sahr steifem 
Qaerschnitte gegen seitliche Ausbiegung anagefiihrt war, leicht mit der 
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Hanıl in seitliche Schwingung versetzt werden konnte, und auch unter 
den verkehrenden Zügen erhebliche seitliche Ansblegungen erlitten hat. 
Diese Ausbliegungen waren ımnso größer, je schneller sich der Zug liber 
die Brücke bewegte, Hiexn bemerke ich noch, daß die sämmtlichen 
Diagonnlen des vierfachen Netzwerkes mit ateifem Profile construirt 
waren, 

Die meisten der his jetzt bekannt gewordenen Brückeneinstürge sind 
auf die mangelnde oder ungenfgende Abateifung der. freien Obergurte 
gegen die Querträger zuriickzufiihren und rerwelse ieh diesfalls auf den 
Einsturz der Strassenbrücke Bber die Toß bei Rykon- Zell (Nr. 4 der 
Wochenschrift 1884), einer Bezirkwstrassen-Brücke (Nr. 22 der Wochen- 
schrift 1884) und einer Serasenbrücke iu Mähren (Nr. 15 der Wochen- 
schrift 1&%91). Auch kann ich nieht unterlassen, anf meinen Aufsatz in 
Nr. 24 der Wochensehrift, Jahrgung 1884, hinzuweisen, in welchem ich 
versuchte, eine einfache Berechnung der Verticalen bei offenen Brücken 
auf Grund der empirischen, aber vielfach kblichen Schwarz-Rankine'schen 
Kuickformel in Vorschlag zu bringen, Sollte diese Rechunng auch bie 
und da etwas größere als die üblichen Dimensionen der Verticalen be- 
dingen, so wäre sie doch geeignet, die wünschenswertke Sicherheit 
zu bieten, 

Doch auch in jenen Fällen, wo die Trägerhöhe groß genug ist, 
um einen oberen Windverband zu ermüglichen, ist auf die gentigende 
Absteifung der Übergurte Rlicksicht zu nehmen, nur ist in diesen Füllen 
die Absteifung nicht bei allen Knoten, beziehungsweise Querträgern 
nothwendig, daflr aber an den beiderseitigen Enden das oberen Horizental- 
verbandes unerläßlich. Auch in dieser Hinsicht wurde häufig und auch 
bei der Birsbriicke gestindigr. 


Bekanntlich treten bei den Brücken ganz wesentliche Seiteukräfte 
auf, welehe ein Schwingen der Construction im horizontalen Sinne ver- 
anlassen. Diesen Seitenkriften haben die Horizontalverbände entgegen- 
zuwirken. In wirksamer Weise kann dies aber nur dann geschehen, 
wenn das Horizontalsystem feste Stutepunkte findet, Im Allgemeinen 
sind diese Sehexpunkte die Auflager der Brücke. Weun der Horizontal- 
verband aber nicht direert zu den Auflagern geführt werden kann, muß 
ein Vermittlnngaglied bestehen, welches im Stande ist, die Krüfte anf 
die Auttager zu übertragen. Dies sind bei Brücken mit oben liegender 
Fahrbahn die Andreaskreuze. Wo solche Kreuze nicht angeordnet werden 
können, erfüllen deren Function, welsbe in der Uebertragung der 
horizontalen Transrersalkraft anf den unteren Verbaml besteht, jene 
Verticalen, an welchen der obere Horizontalverband ende. Es muB so- 
onch für einen genügenden Biegungswiderstand derselben gesorgt werden. 

Je weniger dies der Fall ist, nmsoweniger wird auch der obere 
Verband im Stande sein, Horizontalkräfte aufzunehmen, es ist also ein 
Schwauken des Obergurtes und eine wnbeabsichtigte Anstrengung der- 
jenigen Glieder, weiche den Obergurt mit den Gnerträgero verbinden 
nicht zu vermeiden. Diese Glieder sind die Verticalen. Wo solche nicht 
bestehen, erfolgt die Verbindung des Übergurtes mit den Querträgern 
dnrch die steifen Disgonalen durch Vermittlung des Untergnrtateh- 
blecbes, In diesem Falle und danu, wenn die Verticalen zu schwach 
dimensionirt sin, wird dieses Stebblech in sehr hohem Orade auf Torsion 
beansprucht und wird, wenn es überhanpt im Stande war, deu Obergart 
in seiner Lage zu erhalten, früher oiler »pliter durch die auf dasselbe 
elnwirkenden Kräfte zerstürt werden müssen. 


In diesem Umstaude dürfte auch die Hauptursache des Einsturzes 
der Birsbrücke zu suchen sein. Durch eine kräftige Ausbildang der- 
jenigen Vertiesien, an welchen der obere Horizontalrerband andigte, 
wäre dieses Brücke wahrscheinlich zu sichern gewesen. 

Ich verweise diesbeziiglich anf den Einsturz einer ganz Ahnlich 
construirten Brlücke, der Stramseubrücke von Haag -Salez tiber den 
Werdenberger Dinnensann! in der Schweiz, über weichen in der 
Wochenschrift vom 20, December 1884 berichtet wurde. Bei dieser Brücke 
überschritten ‚ie Inanspruchnahmen mit Räcksicht anf die beim Einsturz 
vorbandene Belastung nirgends die Ziffer von 780 kr pr, em2, Aller- 
dings war der Knick ungentgend oder gar nicht berücksichtigt. Wie 
ich dem angexogenen Berichte entnehme, glaubte man im Uutergurt- 
stebbleche bei dem zweiten Knotenpunkte, wo das erste Diagonal: 
strebenpaar angeschlossen war, einen alten Rid von 12 «m Länge ent- 
derkt zu haben. Nur lied sich micht mit Sicherheit conatatiren, ob der 
Riss schon vor dem EKinsturze vorhanden war. 


Ich glaube, dab nach dem Obengesagten kein Zweifel bestehen 
kann, daß dieser Riß eine Folge der Tendenz des Übergurtes war, die 
Ebene der Tragwand zn verlassen und dad eben, wie angelontet, das 
Stehblech nicht im Stande war, den auftretenden Kräften Widerstand 
zu leisten. Die schwachen Vertiealen waren eben anch nicht im Stande, 
den Obergurt zu halten und wurden einfach anagebogen, Ich halte dienen 
Beispiel behufs Erklärung des Einaturzes der Birsbrücke für sehr 
lehrreich. 

Als weiteres Beispiel kann ich einen 22m breiten Gehsteg mit 
Halbparabei-Trägern von 24m Stlitzweite anführen, welcher in allen 
Theilen, auch mit. Rücksicht anf Knick, vollkommen gentigeni dimensionirt 
war, Die freie Länge des Obergurtes war von Knoten za Knoten mit 
15m angenommen. Von den 16 dureh die Verticalen gebildeten Feldern 
waren in den mittleren 4 Felderu lie Obergerte derch Querriegel und 
einen doppelten steifen Windverband verbunden. Nach Belastung der 
Hälfte der Brücke entatand eine solche Deformation der Gurte, daß bei 
weiterer Belantung der Zusammenbruch der Brücke voraussusehen war, 

Solche Erscheinungen treten bel Brllcken, welche fir geringe 
Belastungen dimensionirt sind, früher auf, als bei Brücken, weiche 
in Folge der grösseren Systemspannungen grössere Querschnitte 
erhalten. Die übermässige Austrengung gewisser Theile der Constrastion 
tritt jedoch auch bei diesen Brücken auf und Aussert sich früher oder 
später in einer plötzlichen, bei Ausserachtlassung der angeführten Um- 
stände, überraschenden Weise. 

ad. 2, Sicherung der auf Druck beanspruchten Glieder gegen 
Finknicken. Häufig kommen Brücken vor, ıdarmnter auch viele, 
welche noch ans den Siebzigerjahren stammen, bei welchen anf die Knick- 
tendenz der auf Druck beanspruchten Constructionstheile keine Rück- 
sicht genommen ist. Bei Drackgurten, welche genügend gegen Aus- 
knicken gesichert sind, das heisst wo die freie Knickläuge eine geringe 
ist, oder bei Streben, welche engmaschigen Systemen angehören, hat. 
dieser Umstand geringe Bedeutung. Anders aber ist ea hei weitmaschigen 
Syatemen, denn bei diesen birgt die Kuicktendeng, falls dieselbe hei der 
Construction nicht berticksichtigt erscheint, eine wirkliche Gefahr in sich, 
weil das Ausknicken plötzlich erfolgt und auch bei der sorgfültigsten 
Ueberwachnug des Objectes sich schwerlich Anzeichen erkennen Iasen, 
welche dem Ausknicken vorhergehen. 

Nebenber sei erwähnt, das die Gurte sowohl ala auch die Streben 
der Birsbrücke, nach der Sehwarz-Raukine’schen Formel mit der freien 
Länge von 7m berechnet, Inanspruchnahmen ergeben;welche die als zu- 
lässig zu erachtende Grenze erbeblich überschreiten und die Elasticitäts- 
grenze des Eisens erreichen, 

ad, #2, Mangelhafte Auknüpfung der Conatructionstheils, In dieser 
Beziehung kommt die Anknüpfung der Streben au die Qurte am meisten 
in Betracht, Bei den üblichen Gurtformen erfolgt die Vehertragung der 
Kräfte zwischen dan Streben untereinander und von den Streben auf die 
Gnrte durch Vermittlung der Stebbleche,. Dabei werden die Stehbleche 
senkrecht zur Walzrichtung beansprucht, in welcher Riehtung die Festig- 
keit des Eisens eine wesentlich geringere ist als parallel zur Walzrich- 
tung und überdies das Vorhandensein von Schweissfehlern leicht eine 
Trennung des Materisles bei verkültuismässig geringen Inanspruch- 
nahmen veranlassen kann. Diese Beanspruchung des Stehbleches darch 
die Ankuüpfang der Streben wird gewöhnlich nicht ermittelt und so 
kommt es, dab bänfig kräftige Diagonalen an sehr schwache Stehbleche 
angeschlossen sind und so ein Zerreissen derselben verursacht werden 
kann, Die Trennung des Materisles erfolgt hiebei immer in der nächkt 
dem Gurtwinkelranude gelegenen letzten Nierreihe des Strebenanschlusses, 
indem durch den betreffenden Querschnitt die gauze Strebenkraft auf 
den Gurt, beziehungsweise auf die nächste Strebe tHbertragen werden 
mud. Es bestehen viele Brücken, bei welchen kräftige, paarweise zu je 
le mm starke Zugbänder au ein lUmm starkes Stehblech angekuüpft 
waren. Bei einer dieser Brücken waren au denjenigen Streben, welche 
die grlissten Kräfte zu übertragen hatten, die Stehbleche zerrissen und 
konnte dieser Umstand erst constatirt werden, als an einer Stelle der 
durch die Strebe verdeckte Riss #0 groß geworden war, del er unter der 
Strebe hervorrrat, Bei Auswechslung des Stehbleches wurden liese Risse, 
theilweise nur in ihren Anfiugen, anter mehreren Streben beobachtet. 

Dieser Umstand kommt selbstrerständlich auch wur bei weit- 
maschigen Systemen in Betracht, bei welchen gras Strehenkräfte 
auftreten. Beispielsweise ergibt sich bei der Birsbrlickt bei Belastung mit 
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zwei Maschinen mittleren Gewichts in der eraten Zugstrebe eine Streben- 
kraft von 60 Tonnen. Der Anschluß der 850mm breiten Zugstrebe erfolgt 
durch 4 Nietreihen. Selbst wenn angenommen wird, dad die Streben- 
krait auf die ganze Breite der Strebe gleichmässig vertheilt ist, obwohl 
die Masse des Quersehnittes am die Ax# der Strebe coneantrirt ist, ent- 
fällt in dem parallel zur Gurtrichbtung durch die letzte Niethreihe ge- 
fübrten Schnitte anf einen Centimeter eine Kraft von 1880 kg, welche eine 
ebenso grosse Inanspruchnahme des 1cm starken Stehbleches erzeugt. 
Berlicksichtigt man aber den oben erwähnten Umstand, dab die Kraft 
mehr um die Mittellinie der Strebe ooncentrirt sein musste, so wird diese 
luanspruchnahme in dem Theile des Stehbleches, welcher ewischen den 
beiden mittleren Reihen der Anschlusanieten liage, noch erheblich ge- 
steigert. Daß solchen Kräften, senkrecht zur Walzrichtung, wo die Zer- 
reibfestigkeit des Eisens oft nicht über 400% pro em? liegt, auch olme 
Vorkommen von Schweißiehlern. das Material auf die Dauer nicht wider- 
stehen kann, ist zweifellos. 

Ausser den erwähnten Construetionsmängeln kommen noch manche 
andere vor, welche aber melst von geringerer Bedeutung aind. Hieher gehören 
z. B. mangelhafte Stossdeckung, Fehlen von Mittelständern bei continnir- 
lichen Brücken, Unfähigkeit der mittleren Streben von Netzwerken, Druck- 
krüfte aufzunehmen, mangelhafte Auknüpfung der Schwellenträger an 


die Querträger, abnorm schwache Stehbleche bei Blechträgern 
mangelhafte Absteifung der Stebbleche bei hohen Blechwänden ete, 
Diese Mängel führen wohl zu grösseren als den beabsichtigten Be- 
anspruchungen des Materinles, geben aber zu unmittelbarer Besorg- 
nid meist keinen Anlaß. Eine wirkliche Gefahr für den Bestand einer 
Brückenconstruetion ist in allen jenen Fällen ausgeschlossen, wo sich die 
Veberanstrengung der Comstraetion durch wesentliche Formver- 
änderungen bemerkbar machen mn6. Speciell bei den auf Zug bean- 
spruchten Gliedern, uamentlich bei einfachen Systemen, mn6 die dem 
Bruche vorhergehende Längenänderung im Niveau der Fahrbahn so 
dentlich zum Ausdrucke kommen, daß ein Weberschen des bestehenden 
Mangels, besonders bei Eisenbahnbrücken, unmöglich ist. 

Speciell bei uns in Oesterreich bestehen vorzügliche gesetzliche 
Vorschriften, welche für die Sieherheit des Verkehres über die Brücken 
Gewähr bieten, Vorhandene Constrwerionsmängel, welche den Bestand 
einer Brücke geführten künnten, zu erkennen und zu beseitigen, wird 
jedoch stets Sache der verantwortlichen Ingenieure sein. An der Hand 
der vorliegenden Erfahrungen auf diese Mängel hinzuweisen ist der 
Zweck dieses Aufsatzes. 

Vietor Etmayer, Ingenieur. 


Ein neues Schleusen-System. 


Auf der mit dem IV. internationalen Binnenschifffahrts-Congre& 
in Manchester verbunden gewesenen Ausstellung erregte das Modell einer von 
John Rowley in Dukinfield erfundenen Schleuse, durch die neue diesem 
Systeme innewohnende Idee, die Aufmerksamkeit der Besucher. Ob- 





dar, welche hier aus Eisen construirt gedacht ist. Zur Ver- 
bindung der Wasserspiegel der unteren Haltung = mit dem der oberen 
Haltung & ist ein Trog © eingeschaltet, welcher ganz mit Wasser ge- 
füllt ist. Derselbe kann aus Mauerwerk oder einem anderen Materinle 
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wohl die uns zur Verfügung gestellten Zeichnungen dieser Schleuse 
äusserst mangelhaft waren, wollen wir es versuchen, das System mit 
Hüfe der nebenstehenden Skizzen zu erläutern. Der Zweck dieser paten- 
tirten Canalschleuse ist, ein Mittel zur Hebung und Senkung von Uanal- 
booten aus tieferen im bübere Canalbaltungen, resp. umgekehrt, u 
bieten, welches den bei anderen Schleusen-Systemen unvermeidlichen 
großen Wasserverlust bei der Schleusung vermeidet. 

Bei dem frlberen System der Schleusen mit geringer Wasser 
piegeldifferenz, war ein großer Aufwand von Zeit, Arbeit und Wasser 
erforderlich, um beträchtliche Höhen zu überwinden, Nach dem System 
Rowley's kann — ähnlich wie bei der Aufzügen von La Lonviöre 
Fontinettes et — eine bedeutende Höhe amittelst einer 
Schlensung und bei geringem Wasserverbrauch überwunden werden, ohne 
duß derselbe den schwierigen und in der Anlage kostspieligen Betrieb 
der Aufzüge erfordern wiirde. Das Prineip dieser Schleuse, ist aus 
den nebenstehenden Abbildungen zu entnehmen, Fig. 1 stellt einen 
schematischen Längenschnitt, Fig. 2 einen Querschnitt der Schleuse 
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Fir. 
hergestellt werden und muss derartige Dimensionen erhalten, daß der 
eiserne Calsson «, welcher das zu schlensende Schiff e aufnehmen soll, 
sich darin anf und ab bewegen kann. Der Trog muss also eine derartige 
Höhe haben, daß der Caisson von der Sohle des Unterwasser-Canales bis 
zum Wasserspiegel der oberen Haltung gehoben werden kann. 

Um das Ein- und Ausfahren der Schiffe in resp. aus dem Cniason 


bewerkstelligen zu können, befinden sich in den Höhen der heilen 
Canalhaltungen Oeffnungen /ft in dem Troge, welche mit eisernen 
Schützen 7,7' wusserdieht verschlossen werden können, Der Unisson 
4 besitzt seinerseits am den beiden Enden ebenfalls eiserne Thären, 
welche zum Ein- umd Auslassen der Schiffe geöffnet, während der 
Auf- und Abfahrt aber wasserdicht geschlossen sind. 

Der Caisson muss einen derartigen Querschnitt haben, daß a0- 
wohl leere, als vollbeladene Schiffe leicht aus- und einfahren können 
auch dann, wenn zum Behufe des Senkens des Unissons demselben ein 
Ueberschus an Wasser zugeführt wird. Die Bootsmannschaft verlässt 
das Schiff vor Eintritt desselben in den Unisson. 
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Zur Hebung und Senkung des Caissons dienen zwei Krähne, 
welche denselben mittelst der Ketten i heben. Da bei der Hebung 
der Üaisson etwa zur Hälfte mit Luft gefüllt ist, so ist der- 
selbe »0 nusbalancirt, dab nur eine geringe Arbeit zu leisten ist. Um 
den Caisson zum Sinken zu bringen, wird demselben durch das Ventil & 
während seiner hüchsten Lage so viel Wasser zugeführt, daß der Auf- 
trieb aufgehoben wird, 

Wenn also — wie in der Zeichnung dargestellt — ein Schiff von 
der unteren in die obere Canalhaltung befürdert werden soll, wird der 
Caisson mittelst der ron Aussen zu bewegenden Schraubenspindel » an 
einen viereckigen Rahmen der gegenüberliegenden Trogwand angedrückt, 
»0 dad ein Entweichen des Wassers aus dem Trage bei Oeffnung der 
Schütze 9 verhindert wird; hierauf wird die Schütze, welche nun vom 
einseitigen Wasserdruck entlastet ist, aufgezogen und die Caissonthitre 
geöffnet. Zur Ausgleichung der etwaigen Wasserspiegeldifferenz in dem 
Caisson und der Canalhaltung ist in der Caissonthtire eine kleine Schlitze 
anzubringen, welche in der Zeichnung nicht ersichtlich gemacht iat, 
Fig. 3 zeigt die Form des Rahmens, sowie des Calssonverschlusses. 

Sobald der Wasserspiegel ausgeglichen und die Caissonthilre ge- 
bffnet ist, kann das Boot in den Caisson einfahren. Die Thären, 
welche mit Kautschukeinlagen zu versehen sind, werden sodann ge- 
schlossen, die Schützen 9, welche ebenfalls Kautschukdichtung besitzen, 
berabgelassen und die Sehraubenspindel # geltiftet. In Fig. 2 ist der 
Cnisson mit einem beladenen Boote im Durchschnitt dargestellt. Der 
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Caisson wird sodann mittelst der Winden bis zur 
oberen Haltung gehoben und hierauf die vorbe- 
schriebene Manipulation in umgekehrter Reihenfalge 
wiederholt, Um das Aufsiehen des Cnissons zu 
erleichtern, sind die Rahmen desselben mit je vier 
kleinen Rädern r (Fig. 3) versehen, welche in vertikal 
gestellten Schienen laufen. Die Lage des Caissons 
in der tiefsten und höchsten Stellung wird durch die 
Querbalken q (Fig. 1) fixirt, auf welchen der Rahmen Fig. 8. 
anfruht, respective gegen den er in der hichsten Lage anstösst. 

Die Schwierigkeit in der Herstellung dieser Trogschleuse liegt 
darin, dass dieselbe den Druck einer Wassersäule aushalten muss, welche 
moch um Einiges höher ist als der Abstand zwischen der Sohle der 
unteren und dem Wasserspiegel der oberen Canalhaltung. Eine weitere 
Schwierigkeit bietet der wasserdichte Abschluss der CUnisson- und Trog- 
schützen. Diese Schwierigkeiten sind jedoch keine unäberwindlichen und 
dürfte bei der Einfachheit der Manipulation und dem sehr geringen Ver- 
brauche von Wasser die Anwendung dieses Schleusensystems, welches anf 
der Ausstellung mehr als Spielzeug behandelt wurde, in gewissen Fällen 
vortheilhafterscheinen. Unseres Wissens ist dasselbe bisher noch nieht bei 
einer bestehenden Canalanlage zur Ausflibrung gelangt; doch hat sich 
das Eisenwerk von John Rowley in Dukinfield (Cheshire) hierauf ein 
Patent geben Inssen und die Dukinfield Patent-Canal-Schleusen-Gesell- 


schaft gegründet. Kortz. 








Zur Klärung der Luftwiderstandsfragen. 


Schlusswort von P. W. Lippert. 


Auf meine, zur Klärung der Luftwiderstandsfragen in Nr. 25—28 
bentitzten Vergleiche zwischen den Büchern „Der Vogeldlug* und „Flug- 
technik“, antwortet der geschätzte Autor letzterer in Nr. 29 mit allgemein 
gehaltenen „Bemerkungen“, wie die: „fehlerhaft können meine (Popper's) 
Theorien auch dann nicht werden, wenn die Lilienthal'schen Angaben 
unbezweifeit featstehen würden.“ Diese aber bestehen vollkommen die 
Prüfung mit Maß und Gewicht, sowie gegenseitige Zifferneontrole, den 
Vergleich mit analogen Natnrvorgängen und die Probe der Logik; ale 
künnen also offenbar „den bisherigen Grundsätzen der Mechanik" nicht 
„entgegengesetzt sein. Frei von allen Sympathien und Antipatlien für 
ein Buch ist die Wissenschaft anderseits zur sorgfältigsten Prüfang ver- 
plichtet, wenn ein nenes „Naturgesetz" aufgestellt wird, welches die 
Centrifugalkraft, die elektrische Kraftübertragung, ein ganzes Gebiet der 
Hydrodynamik und auch Luftwidersiände leichter erklären und dem 
zufolge: ein ruhendes Gewicht (ohne Arbeit) keinen Druck ausüben soll. 

Dieses Neue trägt in „Flugtechnik" (8. 89) den Namen „Prineip 
der Ungleichförmisckeit in der Natur“ und sollen „Luftwiderstände“ hier- 
nach nicht so sehr ana den thatsächlichen Vorgängen in der Stosluft, 
als aus geheimnisvollen Molekularvorgängen in den harten Maschinen- 
theilen erklärt werden. Gltieklicherweise fährt uns Herr P. selber wieder 
von diesem transscendentalen Renlismus auf die gesunde Basis einfacher 
Wellenbewegungen der Luft zurück, indem er diese „auf Luftballons, 
wie anf Flugmaschinenkörper ä In Dirichlet anwandte"; nur Eines scheint 
noch bedenklich. Wird nämlich ein solcher Körper liegend zur Hälfte 

in Wasser getaucht und an der anderen, 

R [Fr freien Hälfte der Länge nach (wie der Pfeil 

ss in Fig. 14 zeigt) von einem Laftstrom 
uuErin 

Fig. 14. 


bestrichen, dann soll das Spiel der um- 
gebenden Luftmassen nicht mehr dasselbe 
sein, als vorher an eben dieser oberen Körperhälfte; ja ea sollen sogar 
„uegatire Drucke* auftreten auf die Flanken. Man wird hierdurch auf 
des Autors Unsicherheit im Gedankenanufbau zur Aufstellung seines nenen 
Naturgesetzes aufmerksam gemacht. 2 
„Ich kam zu dem Resultate“, aagt Herr P., „dab der Fall, ,. wo 
das Fliegen keine Fortbewegungsarbeit nöthig hätte... von Herrn L. 
nie in Betracht gezogen wurde.” Dieser Behauptung widerspricht aber 
die Tabelle (auf S. 2% der Wochensch. Nr. 27), in welcher mein Rech- 
nungsnachweis und zugleich der Messungsbefund Lilienthal's sofort in's 
Auge fällt: &, = Lain = Nullbei 5, = — 11°, bia —8%,0 im Rückwind 
Zi (Fig. 9). Es ist dien einer jener scharf ausgresprochenen Fälle, welche 
wumöglich nach Dirichlet beurtheilt werden können, sonderm aus- 


drücklich nach Froude als Widerstandaumsetzung durch 
Wellenbewegung (Fig. 9) erklärt werden missen; nur dad hier über- 
dies bei jeder beliebigen Stromschnelligkeit (7 innerhalb der Giltigkeits- 
grenzen unserer Gleichung 5) sich die Drücke auf die Concarseite mit 
jenen auf die Convexseite derart neutrallsiren, das auch die Componente in 
der Vortriebsrichtung sich mit jener des Rücktriebs ausgleicht. Daß 
solche Fälle „in Wirklichkeit vorkommen“ und überdies von weittragender, 
actueller Bedeutung sind, beweist eben meine Segelfottonanordnung und 
wein Schwimmflotton. „Bettung* hat die Unitätsansicht hier nicht nöthig 

Wie unreif gernde in dieser Beziehung die Ansichten zu sein 
pflegen, zeigen nuch die dualistischen Stimmen in der Ztsch. f. Lftsch. 
Dort sagen in scheinbarer Uebereinstimmung, 1890 A. v. Parserva 
und 1868 Josef Popper: „Die Lösung des Problems ohne (Separat-) 
Schwebearbeit zu fliegen... sel #0 unmöglich, wie das perpetnum 
mobile.“ Aber schon in diesem selben Satze ($, 282, 1890) will Parseval 
speciell „die Construction von Flugflächen ohne Rücktrieb‘, 
(er, Figur 15) als widersinnig an den Pranger stellen; wogegen Herr 
Popper diesen Rücktrieb als verschwindend erklärt (8. 85, Fiit-}, 
wenigstens für seine Drachemformeln (deren Ableitung, sowie die 
aller Beweisziffern, seit den 8 Jahren des Eracheinens der 1. Lieferung, 
Figt,, noch immer ausständig ist). Der Gegensatz dieser Grund- 
formeln mit den Lilienthalischen Messungen tritt also schon bei 
ebenen Flächen 
klarzu Tage. L. misst 
natürlich stets den 

Totalwiderstaud 
($ in der Bewegungs- 
richtung) und erhält 
mit dem’secundlichen 
Wege (B) eine ge- 
sammte Fortbewegungsarbeit PB; Herr P. hingegen muss selbst von 
seinem (dureh Vernachlässigung won «} von Haus aus kleineren 
Werthe auch noch einen Idealwerti an Schwebearbeit in Abzug 
bringen, um seine ideale „Translations“-Arbeit (3. 79) zu finden. 

Solche Begriffsverwirrungen sind leider meist von schweren prak- 
tischen Folgen begleiter, denn die dunlistische Schule fordert dann, unab- 
hängig vom Schwebedrachen (oder Schwebepropeller), noch Vortriehg- 
propeller (Fig. 15) mit separatem Wegopfer durch Schaufelalip 
(N in der Richtung der Schraubenachse), wodurch sich der Totalanspruch 
an Secundenarbeit auf EP (B + U) stellt. Dieser luxuriöse Mehr- 
aufwand BU ist es nun, welcher für alle Fälle mittelst der Wellen- 





Fig. 15, 


Ir, 90- 


Wochenschrift des österr. Ingenieur und Architekten-Vereinsn. 


* 


Seite 275. 


Le —66e6— Se ss see NS ——— 


fugbewegung der Naturflieger erspart wird, weil des abwechselnde 
Niederschlagse- und Anhubsspiel die Stursdächen bald als Propeller, bald 
als reine Segler ausntitzt. Ich habe anf diesen charakteristischen Nutzen 
der Wellenflugarbeit jederzeit und in allen meinen Schriften 
hingewiesen, mit Ausnahme einer, blos dem Nutzen da Windes für 
das Fliegen gewidmeten Arbeit in den „Techn. Bläst.“, 1876, IV. Heft 
(siehe auch Wockensch. 1878, Nr. 22 und 1887, Nr. 27). Desenunge- 
achtet schreibt der Autor obenstahender „Bemerkungen im Alines 2: Ein 
dritter Theil überraschte mich (P.) durch neue, in den früheren L’schen 
Arbeiten noch nicht vorhandene „Fehler“, nämlich der Annahme 
eines Nutzens des sog. Wellenflugs und des Windes für das Flisgen! 

Hier scheint doch wohl nur die eine Annahme zulässig, daß wein 
Herr Geguer (obschon er ganze Buchespitel über meine W ellanflug- 
Figur 6 ans der Wochensch. uni den Techn, Blätt. 1878 schreibt) sich auf 
diesem Gebiete nicht anskennt und daher „einen beträchtlichen Theil 
meiner Auseinandersetzungen, trotz mehrmaliger Lectüre nicht zu 
verstehen vermag“ und sie oben deshalb als „Jen Grundsätzen der 
Mechanik widersprechende“ ansieht, Prof. Hartig wagt da ganz 
richtig: „Im Leben des praktischen Ingenisurs gibt eu mehr als irgend- 
wo Probleme, für deren Behandlung die Erfahrungen des juristischen 
Denkens mit der Sicherheit und strengen Conssquenz der mathematischen 
Methoden, die feine Schmiegsamkelt der natärlicehen Wortsprache mit 
der Genaulgkeit kiinstlicher Zeicheusprachen verkulpft werden möchten, 
nm keine Fehlschtiase zu machen.” Die Bedeutung der graphischen 
Sprache einer einfachen Linie, wie Fig. 10 (welehe schon 1876 in dem 
„Techn. Bl.", IIE. Heft, erscheint) und der complieirten Fig. 11 (Titel- 
rigmette meiner Vorrede in „Nat. FL-Syst.' 1885) ist „Wellenfing‘‘; ge- 
rndeso wie die der Fig. 72 and 73 Lilienthal's, In dieser Beziehung ist 
Letzterer nicht blos von mir und nicht blos von Marey (1871), sondern 
von allen Naturfiegern antieipirt. Ich erachte es im diesem Stndien- 
gegenstande übrigens ala fortschrittliche Pflicht, nicht blos in dem bahn- 
breehenden Buche Lilienthal's die Marken auf dem Weges zur klaren Er- 


kenntuis aufzusuchen; ich würde daher bei einer zweiten nnd dritten Lie- 
ferung von „Fiugtechnik” das fleraustreten aus unfruchtbarer Negation 
zur selbetschöpferischen, der Praxis dienenden That event, ebenso warın bis 
in’s Detail nachempfinden um loben, wie bei dem Buche; „Der Vogelflug.* 


Eingesendet. 

Herr Ingenieur Josef Popper hat in die Entgegoung, welche 
er dem Artike]) des Herrn Ingenienrs P, W. Lippert „Zur Klärung 
der Luftwiderstandsfragen* (W. 8. Nr. 29) widmete, auch die Behanp- 
tung anfgenommen, dass der sogenanuts Wellesflog und auch der Wind, 
dem fliegenden Vogel keinen Nutzen zu bringen vermige und dass er 
diese Annahme in seinem Buche „Fingtechnik“ und In mehreren Vor- 
trägen im Flugtechnischen Verein als fehlerhaft, respeetive den Grund- 
sätzen der Mechanik widersprechend, gekennzeichnet habe, 

Um nieht die Meinung aufkommen zu lassen, dam «es Herrn In- 
genieur Josef Popper in der That gelungen «ei, diesen letzteren Beweis 
» zu führen, dass Jedermann von der Richtigkeit der Popper'schen 
Behauptung die volle Ueberzengung gewonnen habe, mus ich cohata- 
tiren, dass dies nieht der Fall sei, und im Gegentheil der Popper'schen 
Annahme, dass weder Wind noch Welleuflug dem Vogel nützlich werden 
könne, iu Angtschnischen Kreisen nicht allneits zugestimmt wurde, ja, 
dass seiner Beweiaführung von mehreren Seiten entschieden wideraprochen 
wird. Ich nenne hier nur Herrn Professor Miller-Hanenfels in Graz, 
Oberlientenaut Hoernes in Wien, Gymnasal-Öberlehrer Fritsch in 
Kinigsberg ete. 

Auch ich zühle mich zu denjenigen, welche in der Annahme der 
Methode des Wellenflugs das sichere und unfehlbars Mittel erkennen, 
das Fingproblem endlich einer glücklichen Lösung zuzuführen, und 
welche glauben, dass gerade durch den Wellenflug, dem Streben der 
Mechanik, die Flugarbeit mit möglichst geringem motorischen Kraftauf- 

| wand zu vollführen, Vorschub geleistet wird. 
{ August Platte 


Vermischtes. 


Ein neues Stadtbahn-Projeot bei gleichzeitiger Verschüttung 
des Donan-Canals und Ableitung des Wienflusses. 


Ans einer Interpeliation des Gemeinderathes RB. Geitler an den 
Bürgermeister der Reichstiaupt- und Residenzstadt Wien haben wir 
erfahren, dad ein nenes Stadtbabn-Projeet anf der Bildiläche erschienen 
ist, nach welchem der heute bestehende Donnu-Canal im grössten Theile 
seiner Ange verschüttet und der Wienduß oberhalb Penzing in die 
Liesing abgelelter werden soll, um in den #0 gewonnenen Betten die 
Geleiss der Stadtbahn unterzubringen, 

Auf die Aufrage des Interpellanten, welche Stellung der Herr 
Bürgermeister diesem Projects nnd speciell der geplanten Verschttung 
des Donan-Canals gegenüber einzunehmen gelenke, erwiderte letzterer, 
dal er von einem solchen Project noch keine Kenntniß erhalten habe, 
jedoch übersengt sei, daß der Gemeinderath die Zumuthung einer Ver- 
schättung des Donan-Üsnala ablehnen werde, 

Die Ider der Verschüttang des Donan-Canal«, der heute anz viel- 
fachen Ursachen als Schifffahrts-Arterie nicht Jene Kolle spielt, die ihm 
zukommt, aber sicherlich noch einmal zur direeten Vermittlung eines 
boffentlich sshr grossen Wasserverkehrs mitten in'a Herz der Stadt be- 
rufen sein wird, ist ebenso wenig ein Novum, wie die Ableitung der 
Wien in's Liesingthal. Letzteres Project ist meines Wissens das letzte 
Mal in der vom Gemeinderathe einberufenen Enqu£te tiber die Regulirung 
und Einwölbung des Wienfusses behandelt und als nicht ampfehlenswerth 
bezeichnet worden; das Project einer Verschättung des Donan-Canala ist 
aber seit circa 50 Jahren nicht mehr aufgetaucht und hielt ich dasselbe 
für definitiv abgethan. 

Ich hätte von dieser Idee auch weiter gar keine Notiz genommen, 
wenn zu den vielen, beinahe schon unzäblbaren nenen Ideen zur Lösung 
der Stadtbahnfrage auch dieser Antrag von irgend einem Projeetanten 
gestellt worden wäre, — allein dieses neueste Project stammt nach Mit- 
theilungen der Journale, denen nicht widersprochen wurde, aus dem 
Departement für den Stadterweiterungsfonde Es 
muß somit als ein Projeet betrachtet werden, das gewid auf Grund 


reillicher Erwägungen aller wirthschaftlichen und technischen Momente 
bearbeitet und aufgestellt wurde und mit dem sich daher anch alle 
interossirten Factoren wohl sehr ermstlich werden beschäftigen missen. 
Zu diesen Faotoren zähle ich in erster Linie den ästerreichischen 
Ingenienr- und Architekten-Verein, der traditionell in allen Fragen, die 
die Ansgestaltung der Reichshauptstadt Wien betroffen haben, jederzeit 
Stellung genommen hat und der auch in dieser Frage nicht nur berafen 
ist, seine Meinung auszusprechen, sondern auch gehört werden sollte, weil 
er sich speeiell mit der Frage der Stadtbahn intensiv beschäftigt hat. 
Es ateht wohl za erwarten, da6& dem Vereine Gelegenheit geboten 
werden wird, sieh gleich zu Beginn der nächsten Vortrags-Session mit 
dieser für die Entwicklung und das Gedeiben der Stadt Wien hocb- 
wichtigen Frage zu beschäftigen. Prof. A. Oelwein. 


Personalnachriohten. 
Se. Majestät der Kaiser hat dem Architekten in Fänfkirchen, 
; Herrn August Kirstein, ia Anerkennong seiner Verdienste beim 
Baue des Fünfkirchner Dmes das Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens, 
dem Öber-Ingenieur im Alinisterium des Iunern, Herrn Theodor Hödl, 
in Anerkennung seiner verdienstlichen Thätigkeit bei der Restaurirang 
dea k. k, Finanzwinisteriams, das Ritterkrenz des Franz Josefs-Ordens, 
und dem Ingenieur der k. k. Dikusterinl-Gebüudedirestion in Wien, 
Herm Richard Herzmansky, in Anerkennung seiner eifrigen und er- 
spriesalichen Dienstleistung den Titel und Charakter einen Ober-Inge- 
nienrs verliehen. 
Der Finanz-Minister hat den Obersudhättkn-Verwalier in Hallein, 
Herrn Johnum Henpel zum Bergrath und Salinenverwaltungs-Vorstaud 
erannnt. 
Der der hiesigen kais. Dentschen Botschaft zugetheilte königl. 
preuss, Baurat, Herr Rudolf Roeder wurde zum Reglerungs-Rath 
ernannt. 
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‚„ Ein Petroleumbehälter von grossartigen Dimensionen, 
Mit Bezug auf die unter vorstebendem Fra in Nr, 28 gebrnchte, 
dem „Engineering’ entnommmene Notiz erhalten wir vom Herrn Ing. 
A. Ehreufest in Berlin nnchstehende Mittheilung. Die Firmn Gebritder 
Nobel hat eine ganze Reihe ron Reservoiren in verschiedenen rasalschen 
Städten aufgestellt, die gleichgroase, in einigen Fällen vie! bedenten- 
dere Dimensionen besitzen. In Saratow m. d, Wolgs sah ich zwei 
Keserroire ron 104 Fuss Durchmesser, von verschiedener Höhe, von 
denen eines 246, 500, das anders 291, 00 Pud Fassung hat. Nachdem 
I Pad = 16'398 Kigr. und das mitt), »pec. Gewicht von Petroleum AR 
beträgt, so folgen hieran» die Fassungen von rand 48.1000 hesw. 
57.800,09 Hektoliter, fir letzteres dnher mehr als das Doppelte des 
oben angeführten, Schliesslich sei erwähnt, daß diese grossen Reservoire 
bereita im Jahre 1885 aufgestellt wurden und die wieiehe Construction 
besitzen, wie das von der Firma Hiorth aufgestellte. 
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4806. Das Schlosserbuch von Th. Krauth und F, S, Meyer 
Liefg. 1—2. Leipeig 1881. A. Seemann. Liefg. Mk. 2—. 

225%, Lehrbuch der gothischen Constructionen von G. 
Ungewitter. 4. Aull. Nen bearbeitet von K. Mohrmann. Liele. 6. 
Leipzig. T. ©. Weigel Nachfolger, Mk. 3.—. 

4807. Vober paotegrephinehs Messkunst, Plutogrammetrie 
und Phototopegraphie von V. Pollack, ®, 218. m. 5 Abb, Wien 1891, 
Geschenk des Herrn Verfnssera. 

öl. Die Dampfmaschinen der Pariser Weltaun- 
stellung 1889 van Fr. Freytag. 9. 128 5 m. 89 Abb. und 2% Taf. 
Stuttgart 18%1, J, G, Cotta'sche Buchhandlung. 


Benkung des Bodensee- 
I Taf. 





Bücherschau. 


512. Handbuch der Arohitektur. Entwürfe, Anlage 
und Einrichtung der Gebäude Des Handbuches der 
Architektur vierter Theil. 5. Halbband: Gebäude für 
Heil- und sonstige Wahlfahrts- Anstalten, Zweites Heft. 
Darmacade 1891. 

Das vorliegende. zweite Heft enthält Abhandinngen über Ver 
schiedene Heil- und Pflege- Anstalten, als: Irmem-Anstalten, 


Entbindang® Anstalten von Adolph Funk. Heimstätten für Üenesende } 


von Gustav Behrke, ferner über Versorgungs, Pflege und 
Zufluchts häuser, wie Blinden-Anstalten, Tauhstummen-Anatalten, von 
Carl Henriei, und Anstalten für Schwachsiunige, Krippen, Kinder- 
bewahr-Anstalten, Kinderborte, Ferieneolenien, Findel- und Waisenhäuser, 
Altersversorgungs-Anstelten nnd Siechenhänser, Armensersirgungs- und 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines. 


Nr, 80. 


Armen-Arbeitsbliuser, Zufluchtshänser für Obdachlose und Wärmestuben 
von Gustav Bohrke. Ein sehr sorgfältig ausgewähltes Grandriss- 
Material, welches die Verfasser boten, macht die vorliegenden Artikel 
besonders werthroll, aber auch die leitenden Prineiplen, welche sumeiat 
einer reichen Erfahrung entsprechen, sind in klarer und iustructiver 
Welse dem Leser vorgeführt, Wie in allen Theilen des „Handbaches 
der Architektur" wird auch hier der nach Spesiellem Suchendte durch die 
reichlichen Literatur-Angaben anf das Wirksamate unterstützt. 


K.: 
5612. Handbuch der Architektur. Die Hochban-C on- 
structionen. Des Handbuches der Architektur dritter 
Tbeil 6 Band, 2, Auflage. Darmstadt 1891. 
Der Inhalt dieses Baudes umfasst: Sicherungen gegen Einbruch von 
Erwin Marz, Aulagen zur Erzielung einer guten Aknatik von August 
Orth, Glockenstühle von Köpcke, Sicherungen gegen Feuer, Blitz: 
sehlag, Budensenkungen und Erderschütterungen, Stätzmanern von 
E. Spillner, Terrassen, Freitreppen und Rumpenanlagen von Franz 
Ewerbek, Befestigung der Bürgersteige und Hofflächen von 
E. Spillner, Vordächer von Dr. Eduard Schmitt, Eisbehälter nnd 
sonstige Kühlanlagen ron Georg Osthoff und E. Spillner. Alle diese 
Abhandlungen, sind entsprechend dem ihnen knapp zugemessenen Ranm, 
auch knapp, aber doch in einer Weise gehalten, dad sie mindestens als 
Leitfaden zu gelten vermögen Wenn wir hier besonders die Aufsätze 
über Glockenstühle und über Sicherungen gegen Feuer hervorheben, so 
wollen wir hiefir den Umstand geltend machen, dab diese erwas enger 
umgränzten Gebiete sich Innerhalb der räumlichen Kindämmung verhält- 
nismässig vollständiger bebandelu liessen, .. 
6154. Die agrarischen Operationen überhaupt, speciell 
aber in Oesterreich, Vun Joseph Höltschl. 14 und X Seiten. 
Wien 1391, Carl Konegen. (fd. 1.20.) 
Die vorliegende ausgereichnete Schrift, die biermit dem Interesse 
Aller bestens empfohlen sei, behandelt indrei Abschnitten die Entstehung 
und Bildung des Grunleigenthums, die Agrarpolitik wud die agrarischen 
Öperatinnen in kurzer, aber höchst klarer und geschickter Welse Ein 
vierter Abschnitt ist der Behandlung und Durchführung der agrarischen 
Uperntionen in Oesterreich gewidmet. Hiebei werden die einschlägigen 
Gesetze und Verordnungen erläutert and namentlich in ihrer Mangel- 
haftigkeit gekennzeichner. Vollkommen deutlich erkennt man aus dem 
Darlegungen des äusserst wohlbewanderten Verfassers, wie groß die 
Schwierisckeiten sind, welche bei uns der Durchführung der agrarischen 
Operation in der Praxis entgegensteben. 80 vortbeillaft auch dieselben 
für die binerlichen Kreise unzweifelhaft sind, werden sie doch dureh den 
eomplicirten Geschäftagaug im Wertbe sehr beeinträchtigt. Teberlange 
Termine und Fristen, unzweckmässige Auflegungstermine, dabei sicht 
unerbebliche Kosten sind die Hauptmängel unserer beziglichen Kinrich- 
tungen. Wie leider überall in Oesterreich. führt auch hier tiber rein 
technische Fragen der Jurist das grosse Wort, und doch iet in Sachen 
der Agraroperationen vor Allem ein» völlige Kenntnis der technischen 
Seite, hiebei mitverbundes aber ein richtiges Voerständeib für die 
ökonomischen Verhältnisse nöthig; dagegen sad — rund herausgeragt — 
die juridischen Angelegenheiten dabei nur formeller und nicht sehr 
wesentlicher Natur. Die diesbezüglichen Ausführungen des Verfaasers 
werılen sicherlich den Beifall aller technischen und landwirthschaftlichen 
Kreise finden. Nebenbei sei dem Verfasser Dunk dafür gesagt, dab er 
sich entschlossen bat, die beabsichtigts Polemik gagen das „Fachorgan 
für agrarische Öperationeu* zu unterlassen, und dem Bedaueru Ausdruck 
gegeben, dab er nicht gleiche Zurückhaltung in Betreff seiner wenig er- 
quicklichen Ausfälle gegen die „Professoren“ geübt hat: diese ewigen 
Sticheleien passen nicht recht in das a0 trefflliche und gediegene Buch. 
Dpt. Ing. Paul. 
6220. Das Berechnen und Schneiden dar Gewinde von 
Gregor huknsiewiex. Weimar. B. F, Voigt. Preis Mk. 250. Dieses 
Bach ist für Eisen- und Metalldreher bestimmt und hat den Zweck, diese 
Lente mit den verschiedenen Gewindesystemen, sowie mit dem richtigen 
Gewindeschnelden vertraut zu machen. Es zerfällt in zwei Haupttheile: 
der erste Theil beiiamdelt die Gewindesysteme, die Herstellungsarten des 
Gewindes auf der Drelibank, viele praktische Winke, die dabei zu berick- 
sichtigen wind ot«; der zweite Theil befasst sich mit der Wechselräder- 
Berechnung in sehr ausführlicher Weise Da das Buch, wie oben er- 
wälnt, fiir Dreher bestimmt ist, &0 fehlt auch nicht ein Auszug ans der 
gewöhnlichen Arithmetik. Das gewöhnliche Schneiden wird zum Schluwe 
in höchst ausführlicher und allzu klarer Weise durch viele Beispiele 
erläntert. 





Beriohtigungen, 

Durch ein unliebsamss Verschulden der Druckerei ist iu dem Anuf- 
satze über die Brücken-Unneurrenz in Prag in Nr. 29 d. Bi. eine Ver- 
rebiebnng von Zeilen vorgekommen. Auf 8, 257, 2, Sp, sind die letzten 
& Zeilen und auf 8 258 die 1. Zeile zu entfernen und nach der 5. Zeile 
der 8. 258, 1. Sp. einzuschalten. 

In dem Anfsatze über die Elektrotschnische Ausstellung in Frank - 
furt in Ne. 2% d. Bl, soll & anf 8. 358, 1. Sp. 7. Z v. n. heissen: ter 
so erzengte Serom . . . . wird in einem Öeitransformator auf 25.00 Volts 
umgesetzt. Perser auf 8 250, 1.5p. 24 vw. u:... die mittelat 
ein» Deutzer Gnsmotors zelnden werden. 
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ÖSTERR, INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VERRINES, 
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Wien, Freitag den 31. Juli 18#1, 
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| 
| 





Z. 840 ex 1891. 
Ciroular XV der Vereinsleitung 1881. 

Ich berbre mich, die Herren Vereinamitglieder unter Hinweis anf 
das Cirenlar Nr. XIII 18H in Kenntnis zu setzen, dass in der am 22, d. M. 
abgehaltenen Versammlang der Herren Theilnehmer an der Exenrsion 
nach Frankfurt a. M. endgiltig beschlossen ‚wurde, diese Exenrsion 
(ab Wien; am 

15. August 1801 

anzutreten. 


Es werden daber weitere Anmeldungen zur Theilnahme 
an derselben nur bin längstens & Auwnst | J. (unter Beischluss 
von db. W. fi. 5) im Vereins-Seeretarinte entgegengenommen, 

Das Reiseprogramm folgt nachstehend. 

Nachdem seitens der in erster Linie in Betracht kommenden 
Eisenbahnverwaltungen unser Ansuchen um Fahrtermässigung, unter 
Hinweis auf die so bedeutend redueirten Normalfahrpreise, abgelehnt 
wurde, so wird den Herren Exeursionstheilnehmern empfohlen, für diese 
Reise Bumtdreisebillets zu lösen. Die Kosten eines solchen betragen ciren 
6 W, fl. 89. 

Wir machen besonders aufmerksam, dass diese Rundreisebillets 
anf Grund genauer Angabe der Reiseroute zummmengestellt 
werden missen, wenn die corporatire Fahrt gesichert erscheinen 
soll. Das betreffende Couponverzeichnis, nach welchem «das Rundreise- 
Fabrkarten-Heft zusammenzustellen sein wird, kann im Vereins-Secretariate 
behoben oder von dort bezogen werden. 

Das Vereins-Secretariat ist auch bereit, das Rundreisebillet zu 
besorgen, wenn ‚ler Betrag von fl. 65.— bis lüngstens & August 
daselbst eriegt wird, Bei der Bestellung wolle angegeben werden, ob 
das Billet im Seeretariat abgeholt, oder von demselben an den Besteller 
[unter Angabs der Adresse) zuzusenden ist. 

Wien, 24. Jali 1881, 
Der Obmanm-Stellvertreter des Excurslons- Comitt's: 


Rotter. 


Programm der Studienreise nach Frankfurt a. M. 


15. August 1B#. 
Abfahrt: Wien Westbahnlio? 9 Uhr Abenda*) 


16. August 1891. 


Fahrt nich Bregenz. Hielei Besichtigung der Arlbergbahn, 
Abendla in Bregenz Vortrag über die dort jüngst nusgeführten Hafeu- 


hanten, 
il’ebernachtang in Bregenz.) 


17. Angust IHPl. 


8 Ihr Morg.: Besichtigung der Hafenbanten, 

9 Uhr 20 Min. Vorm: Fahrt nach Konstanz (Dampfschiff). Dort- 
»elbst rascheste Besichtigung des Coneilanales und des Inseihötels. 

i Uhr Naclım.: Fahrt nach Schaffhausen 

3 Ubr 30 Min. Nachm.: Besichtigung indastrieller Etablissements, 
der Turbinen-Autagen und der Kraftübertragung. Besichtigung des Rhein- 
falles, sınlann zurkek nach Schaffhausen, 

(Uebernachtung in Schaffhausen.) 


*, ‚tene Herren Verelusmätglieder, welche die Fahrt von Wien nach Bregenz 
nicht in ununterbruchemer Tunr zurücklegen wollen, können die Heise früher 
antreten. In diesem Falle emipitlehlt «# sich, die Fahıt in salsburg oder Jen 
bach x unterbreuben, nd von dort ame fie Gaisbers- ron. die Aschnnsse-Bahn 
24 besichtien. Iiase Tour käme jedoch derart einzurichten, dass fer die Weiterresse 
sb Innsbruck der am If. Aumat 9 Uhr 45 Min. fräh von dert abgerbandı 
Conrierzug, welcher die direct yon Wlan nach Hreeene reisenden Exrcunlows-Thell- 
nehmer und zwar über Selzthalj hefünlert, beniltzt wind. 


Angelegenheiten des 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines, Cireular XV der Vereins- 
leitung 1891, Programm der Studienreise nach Fraukfurt a, M. 
7, Verzeichnis der für das zu erriehtende Schimidt-Denkmal 
gewidmeten Beträge. — Villa im Cottage Wien- Währing des 
Herrm Generalilirertionsrathes Ütto Gebaner. Architekt Josef 
Unger, Ober-Ingeniear der ästerreichischen Nordweathahn. — 
Zur Bereelmung der Holsträger. Mitgethailt von Max 
RB. v. Thullie, dipl. Ing. Professor der techn. Hochschule in 
Lemberg. — Bericht, Fachgreppe der Maschinen-Ingenienre. — 
Vermischtes. 


Vereines. 
18. August 141. 

8 Uhr Morg.: Besichtigung des Schlosses Monsth, sodaun Rundgung 
durch Schaffhansen. 

31 Uhr 30 Min. Vorm.: Gemeinsames Mittagsmabl. 

1 Uhr Nachm,: Abfahrt nach Singen, sodann auf der Schwarzwall- 
babn (Singen-Offenburg: über Appenweier mach Strassburg. 
6 Uhr 35 Miu. Abends: Ankunft in Strassburg. 

(Vebernachtung in Strassburg.) 


19. August 18P1. 
#8 Ur Morg.: Besichtignug der Stadt Strassburg. 
8 Uhr Nachm.: Gemeinsames Mittagsmahl. 
4 Uhr 52 Min, Nachm : Abfahrt über Karlarahe nach Heidelberg. 
BR Unr 13 Min, Abends: Ankwuft in Heidelberg. 
(Vebernachtung in Heidelberg.) 


20, Angust 191. 

8 Ihr Morg.: Fahrt mit Pferde- nnd Bergbalın nach der Molkenkar. 
Abstieg zum Schloss, Berichtigung desselben, Rückfahrt in die Stadt, 
Besichtigung der Universität. 

12 Uhr 90 Min. Nachm.: Gemeinsames Mittagessen. 

@ Uhr &0 Min. Nachm.: Abfahrt uach Frankfart a €. 

4 Uhr Nachm.: Ankunft in Frankfurt a. M. (Hauptbahnhof). 

4 Uhr 80 Min. Nachm.: Versamminng im Ausstellungs-Theater. 
Kurzer Vortrag des Herr Ingenieur H. Massenbach, betreffend: 
Kessellans, Maschinenhalle und Werkstätten. Hierauf Besichtigung der 
bexüglichen Objevte, 

8 Uhr Abende: Besneh der Marine-Ansstellung und gemeinsames 
Abendessen in der dortigen Restauration (reservirter Theil). 

(Vsebersachtung io Frankfurt), 


21, August 1891. 

#8 Uhr Morg.: Versamminng im Austallungs-Tleater. Kurser Vor- 
trag des Herrn Ingenieur A. Askenasy, betroffend: Telagraphie, Tele- 
phonie, Elektrieität im Eisenbahnwesen, Chemie, Medizin, Vertheilungs- 
systeme umd Installation. Besichtigung der bezüglichen Ohjeete. 

1 Uhr Nachm.: Gemeinsch. Mittagmal in der Balınlofrestauratiun. 

2 Uhr 20 Min, Nachmittags: Fahrt nach Homburg. — Saalhurg- 
Misseum, Curpark, neues Bad. Nachtmal im Curpark und Rückfahrt nach 
Frankfurt ® Uhr, 10 Ubr 10 Min. oder 10 Uhr 35 Min. Abends, 

(Uebernachtang in Frankfurt.) 


32, August 1891. 

* Ubr Merg.: Versamminng im Tiefbanamte von Fraukfart; Var- 
trag des Herrn Banrather Lindley hber die Alreren and ueneren Banten 
and baulichen Anlagen in Frankfarr. Besichtigung der Stadt und deren 
hervorsagendsten Bauwerke, des zoologischen Gartens, des Palmengartens, 
des Operuhauses, sodann mit der elektrischen Bahn zur Ausstellung. 
Lnftballon, Kunstausstellung, Bergwerk, Panorama, Irrgarten, teleplumische 
Vebertragungen. 

8 Uhr 30 Min. Abends: Besuch der Balletrorstellnng, sollann Bu- 
siehtignng der Beleuchtung des Wanserfalles und der Grotte; endlich 
Vereinigung in der Müachener Bierballe I. Stock, zum Nachtmale. 

(Vebernschtungs in Frankfurt. 
23. Augast 1891, 

& Uhr Morg.: Versammlung im Frankfurter Hanpthahnbofe (Mittel- 
portal}. Besichtigung des Bahnhofes unter fachkundiger Führung, 

10 Uhr Vormittags: Fahrt nach Rüdesheim, Ankunft dassibst m 
12 Uhr 8 Min. Mittag. Gemeinsames Mittaszmal in der Rheinhalle, 

Nach ı Uhr Nachmittags: Fahrt mit der Zahmradbahn zum Nieder 
wald-Denkmal und retour, sodann: 

1 


Seite 278, Wochenschrift des österr Ingenieunr- nnd Architekten-Vereinea Nr. 81 














2 Uhr 50 Min. nach Wiesbaden, woseibst Ankunft nm 4 Uhr 6 Uhr Abends: Besichtigung des Bahulofes und der elektrischen 


Nachmittags. Besichtigung der Stadt. Abendessen im CUnrpark. | Belenchtungsanlage. 
Rückfahrt: 8 Uhr 25 Min, $ Uhr oder 10 Uhr 30 Min. Abends. | 11 Uhr 54 Min. Abends: Abfahrt nach Wien. 
Ankunft in Frankfurt a. M.: 9 Uhr 20 Min,, 10 Uhr oder 11 Uhr | 99, August 1A91. 


43 Min, Abends. & Uhr Morg.: Ankunft Wien Westbahnhof. 


(Uebernachtang in Frankfurt.) 
%. Verzeichnis 


der für das zu erriehtende Sehmidt-Denkmal gewidmeten Beträge. 
Gulden 
&. W. 


24. Augast 1891, 


8 Uhr Morg.: Versammlung am Hauptbalhnkufe (Mittelportal) Vortrag 
über die Mainregulierung. Tlafen und Wehranlage. Besichtigung dieser 


Bauten, Fahrt mit dem elektrischen Boot vom rechten Ufer zum 218. Belrupt-Tissat Carl, Graf, k. u. k. Kämmerer, Landes- 


hauptenann in Vorarlberg, Herrenhans-Mitglied . . . .— 





Koblenbafen. 220. Se, Exeellenz Simon Aichner, Fürstbischof run Brixen, 
12 Uhr Mittag: Gemeinsames Mittagessen in der Bahnhofresauration. j Herrenhaus Mitglied . Er tan de 1.— 
I Uhr 32 Min, Nachmittag: Fahrt nach Nürnberg. *) a. Beger er Oh Fabriksbesitaer in Wien. 2... 100 
7 Uhr 21 Min: Abends Ankunft in Nürnberg. a ee ge 2 RR ER BE Min Au De 
(Vebernachtung in Ntirmberg.} 224. Egger Ernst, Ingenienr in Wien . 10,— 
235, Geiter Ladwig, Dr., Edler von, Raglerungerath der k.u, k 
25, Angust 1891. General-Direction der allerb. Privat- und Familienfonde in 
8 Ubr Marg.: Zusammenkunft im Cab Monopol in Nürnberg, s0- | ug, zellen Alois Freiherr Credik von Bründelabarg, 27 
dann Besichtigung der Stadt and des germanischen Massums, k. k. Sestionschef, Prisident der k. k. General-Direstion 
7 Uhr 80 Min. Abends: Alfahrt nach Regensburg. der Saterr. Stantsbahmen, Herreskaus-Mitelied.. . ar 
n f - 297. Se. Durchlaneht Fürst Altred Windisch- ZRENR, Mitglied 
(Uebernachtung in Regensburg.) des Reichsgerichtes, Herrenhaus-Mitglivd . . ,— 
26. A t 1891 2ER. Roggenbofer Carl, Tiachlermeister in Wien . . », 
 AUgUBE 5088, 224. Gög] Johann, kais. Rath, Herrenbaus-Mitglied in Wien . 1m.— 
#8 Uhr 0 Min, Morg.: Besichtigung der Stadt Regennburg. Ey), Dresdner Architekten-Verein (50 Mark) . ER AR 


}1 Uhr 25 Min. Vormittags: Fahrt nach Donanstauffen, Be. | 2#1- Eduard, Landgraf zu Fürstenberg, k. u k. Kümmerer, 


sichtigung der Walhalla Mittagmahl in Donaustauffen, Gasthof Walhalla | 449, rg erg BE "Car Liechtenstein 'E Fr K sure 


(1 Uhr 25 Min. Nachmittagn). Kämmerer. Herrenhans-Mitglied . . 10.— 
Nachmittag: Rückfahrt nach Regensburg nnd Besichtigung des | 9° as BEPRR Althaus, ku. k Kämmerer Herrenban« _ 
Rathhauses, der Baulichkeiten im westlichen Theile der Stadt. 4, er Ernest , Dr. Abt des Benedietiner-Orden “ 
® Uhr 41 Min, Abends: Abluhrt nach Passan. Stiftes Schotten in Wien. Herrenhans-Mitgliet a, 10.— 
12 Uhr 16 Min. Nachts; Ankunft in Passau. 6. Be. Dirrehlaucht Fürst Ferdinand a Herrenhana- 
Tab ch iv P. Mitglied . . F 2,— 
(Vebernachtung in Pasaan.) 296. Rabas Heinrich, Ingenieur in Bröm. . > > 22.2. BD 
Ar 1 =97. Miasong Heinrich, Architekt in Wien . . 10.— 
7, August 1891, 298. Se. Durchlaucht First Adolf ‚Josef Sehwarzenh erg, 
8 Uhr 12 Min. Morg.: Fahrt nach Schärding zur Besichtigung des | Herrenhans- Mitglied . - BIN, - 
Granitsteinbruches des Herm Hölzl, sodann zuriick nach Passau (An- | 29. Stand Alois, General - Directiomsratli der k k. ästerr. 
za : z Stantsbahnen in Wien . . » . “0.0. 1M.- 
kauft 12 Uhr 44 Mittags). j . 240. Pürstin Henriette Liechtenstein . are, Abe 
3 Uhr Nachmittags: Fabrt mit (dem Dampfschiff nach Linz. 241. Kopp Georg, Irr., Fürstbischof vun Breslau, Herrenhans- 
i RESTE HER f . Mitglied . 50. 
& Uhr Abends: Aukuaft in Line. Bı sichtigung der ne men Donau 242. Napotnik Michael, Dr. Firstbischof A Larant. Has. 
regnlirungesbauten, Gesellige Zusammenkunft mit dem Technikerverein haus-AMitglied . - a Er 10. 
von Uberösterreich. 243. Gerbert von Hornan, Ingenieur in Wien . . 10.— 
(Vebernachtang in Linz.) 244. Pfungen, Freiberr von Otto, k. k. Ministerinl- Vice- Soeretär 
a, D. in Wien. . B- 
©, Augnat 141, 245. SAchsischer Ingenieur- und Architekten-Verein 100 Mark) 57.00 
& Uhr Morg.: Besichtigung der Stade (eventuell Fahre mit Wagen Summe . . 1.176,45 


Hiezu Verxeichnin I-VI . „14.204,57 


nach dem Augnatiner-Üborberrnatifte St. Florian). Summe 15.351.092 


Wien, am 97. Juli 1891, 


"Wer den Nuchmittse noch frr Frankfurt oder für die Ausetellunz aun- Das Schwidt-Deonkmsl-Comitkt: 


gülzen will and die Nachtfahrt dmir Umsteigen I Vin 0 Min. Nachts in Würzbargi 


nieht schent, kazn den Züg IP Uhr :@ Min. vom Haapthahnbofe oder I" Uhr :® Min. Der Obmann: 
vom Osthahnhofe benktzen und kommt statt 7 Uhr 71 Min. Abends um 4 Uhr % Min. Franz Be rgerm. 
Fräh in Nürnberg an. k. k. Oberbanrath, Stadthaudirer eur, 


Yilla im Cottage Wien-Wiähring 


des Herrn Genernllirestionaratber Otto Gebamer. 
Architekt Josef Unger ÖberIngenienr der österreichischen Nordwestbaln, 
(Hiera die Tafel 11.) 


Wie in allen Fällen, bei denen die genane Ausnützung der | giltiger Weise zur Ausführung gebracht werden *). Diesen An- 
zu verbauenden Grundfläche die Richtschnor für den gesamten | forderungen liegt bekanntlich die eentrale Anlage der in einem 
Entwurf bildet, war es anch im vorliegenden Falle die Vertleilung | jeten Geschosse befindlichen Käume zu Grande, und zwar in dem 
der käume, welche in erster Linie die architektonische Gestultung | Binne, daß jeder derselben von der als Mittelpunkt geltenden 
dieses im vorigen Jahre erbauten Hndliehen Familienbauses be- | „Hall* (dem deutschen „Flur* vergleichbar) direct zuginglich 
stimmte. Bei der Grundrisebildung diese# Gebäudes war jedoch das | sel; ferner, dab die Verbindung der Ränme untereinander ihrer 
Bestreben des Architekten auch darauf gr richtet, bach Maassgabe Das freistehende Familienhans in Enpland-, 
des Bauprogrammer jenen Anforderungen Geltung zu verschaffen, | Wochenschrife des österreichischen Togenieur- und Architekten-Vereines, 
welche von den Engländern bei ihren Villenbauten in muster- | Jahrganz 1880, Seite 146. 


Kr. »1- 

Benützung vollkommen entspreche, und daß Ihre Lage womöglich 
dem Stande der Sonne angepasst werde, Hiernach soll das 
Speisezimmer nach Nord, oder wenn «s zugleich als Frühstücks- 
»immer benützt wird, nach Nordost zn legen kommen, um in 
ihm den erquickenden Strahl der Morgensonne geniessen zu können, 
und Nachmittags im kühlen Raume einen freien Ausblick zu 
besitzen. Die Wohn- und Arbeitszimmer sollen gegen Süd- oder 
Südwest, die Wirthschafteräume gegen Nordwest angeordnet 
werden, Die Schlafzimmer liegen stets im oberen Gesehosse, und 
in ihrer Nähe das Badezimmer, Die Wirthschafteräume be- 
finden sich im Erdgeschosse; die für die Dienerschaft bestimmten 
Locale reihen eich entweder den letzteren an, oder liegen im 
Dachgeschosse, immer gesondert von den Wohnräumen der Herrschaft. 

Die bei dem englischen Hanse mit Vorliebe und oft in 
grosser Zahl angebrachten Erker, welche ihm ein charaktaristi- 
scher Geprige verleihen, können bei unseren Familienhänsern 
schon aus klimatischen Rücksichten nur in vermindertem Maasae 
zur Anwendung gelangen. Die Anordnung von Erker, Balkons 
und Veranden ist jedoch auch in unseren Gegenden geboten, und 
von grossem Einflusse auf die Grundriß- und Faradenbildung des 
freistebenden Wohnbauses, da insbesondere durch »ie auch bei 
bedingter Einfachheit der architektonischen Gestaltuug dem Ge- 
bäude der Charakter angenelmer Wohnlichkeit verliehen werden 
kann, den es ebenfalls besitzen mud, wenn es seinem Zwecke in 
jeder Hinsicht entsprechen soll. 

Dieses in Klirze vorausgeschickt, sei bezüglich der den 
Gegenstand dieser Darstellung bildenden Villa das Folgende be- 
merkt: Der Eintritt in das Gebäude führt durch die von einer 
offenen Vorballe geschützten Hanseingangsthüre dirert in das 
Stiegenhaus und über einen kleinen Stiegenarm in das Hoch- 
parterre. Die Räume dieses Geschosses sind nm den Flur 
eruppirt, un dessen einer Seite der Salon und das Spelsegimmer, 
an der anderen Seite die Kiiche mit dem Mädchenzimmer und 
der Speisekammer sich beßnden. Die Küche steht mit dem Stiegen- 
hause vermittelst eines kleinen Fensters in Verbindung, durch 
welches die Lieferungen des Küchenbedarfes in Empfang genommen 
werden können, ohne daß die Ueberbringer desselben genöthigt 
eind, den Fiur zu betreten. An den Salon schliesst sich gegen 


die Strasse ein Erker, an das Speisezimmer gegen den Garten ! 


die Veranda. Salon und Speisezimmer stehen miteinander durch 
eine 2:25 m breite, mit teppichartigen Portiören schliessbare 


Zur Berechnung 
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Oeffoung in Verbindung, die es ermöglicht, beide Räume bei feet- 
licher Gelegenheit zu vereinen, 

Im ersten Stocke befinden sich die Wohn- and Schlaf- 
zimmer der Familie, deren jedes von dem Vorzimmer direct zu- 
gänglich ist; ausserdem noch das Badezimmer und die Garderobe. 
Zwei dieser Zimmer besitzen Balkons, von denen der eine an 
der Strassenselte oberhalb der Erkers, der andere an der Gurten- 
seite oberhalb der Veranda angeordnet ist. 

Die im englischen Wolhnhause übliche Einbeziehung der 
Treppe in den Flur konnte in unserem Falle nicht durchgeführt 
werden, da nach dem Programme die Möglichkeit gewahrt bleiben 
musste, in Zukunft den ersten Stock auch gesondert vom Erd- 
geschoss+ vermiethen zu können, 

In Sonterrain sind die Wohnung des Hausmeisters, 
bestehend aus Kiiche und Zimmer, ferner ein Vorkeller, die Wasch- 
küche und zwei Kellerräume untergebracht. Im Vorkeller beändet 
sich ein durch das Abfullrohr der Dachriune zu füllendes Reser- 
voir für Hegenwasser, 

In der Küche des Erdgeschosses und in der Waschküche 
im Souterrain sind Ausläufe der vom Brunnen ansgehenden Druck- 
leitung hergestellt, welche in das auf dem Dachboden befndliebe 
eiserne Wasserreservoir führt, von dem auch das Badezimmer 
und die Closets das nöthige Wasser erhulten, Unterhalb der 
Veranda ist ein vom Garten aus zuglingiger Raum für Garten- 
geräthe und sonstige Requisiten angeordnet. 

Der äussere und innere Ausbau dieses Famillenhanses wurde 

| mit voller Berücksichtigung aller jener Erfordernisse durchgeführt, 
welche sowohl bezüglich der soliden constructiven Herstellung 
der einzelnen Theile, als auch der ästhetischen Gestaltung der- 

| selben bei einem derartigen Gebäude zu erfüllen sind. Die 

‘ Fagaden sind in einer aus den Bedürfnissen der Haumdisposl- 

' tion bervorgegangenen Weise gruppirt, und in Ziegelrohban her- 
gestellt, für welchen die von der Wienerberger Ziegel-Gewerk- 

| schaft gelieferten geschlemmten Verblendziegel {in gelblicher 
Farbe) ein ausgezeichnetes Materinle bildeten; an dem Suckel in 
der Höhe des Souterrains wurde eine Rustika mit Spritzwurf 
zur Ausführung gebracht. 

Die Baukosten belaufen sich auf 17.000 AL, d. 1.95 A, per 

! 1m? verbanter Grundfläche; die für den Bauplatz sammt Garten, 
| Planirung, Canalisation, Brunnen, Druckleitang, Trottoir, Ein- 
| iriedung ete, entfallenden Auslagen betragen eirca 7000 il. 


der Holzträger. *) 


Mitgetheilt von Max RB. v. Thullie, dipl. Ing, Professor der techn, Hochschule in Lemberg. 


Die sehr interessanten Zerbrechverauche mit bölzernen Trägern, 
welche in Nr. 3 undd der Wochenschrift d. J. vom Herrn Hauptmann Bock 
eingehend beschrieben wurden, haben unter den technischen Farhkreisen 
großes Aufsehen erregt. Die überaus kleine Bruchfestigkeit der zusam- 
mengesetzten Träger zwingt uns bei deren Berechnung den bisher 
nicht beachteten Umstand zu berücksichtigen, dab trotz der Verdühelung 
oder Verzabnung eins kleine gegenseitige Verschiebung (der Balken er 
folgt, welche die Bruchfestigrkeit wesentlich erniedrigt. 

Sehr sinnreich bat Prof, Melan in Nr. 6 der Wochenschrift aut 
Orund dieser Versuche eine Theorie der zusammengesetzten bülzernen 
Träger aufgestellt, welche daranf basirt, daß infolge dieser Verachie- 
bungen, welche, da wir mit elastischen Materialien zu thun haben, auch 
bei der gräßten Sorgfalt in der Ansftihrung auftreten müssen, die sich 
berährenden Faserschichten der eluzelnen Balken nicht mehr die gleiche 
Spannnng aufnehmen uml daß diese Differenz ds (Fig. 2) proportionell 
dem Zahndrucke ist. Fig. 2 stellt dann die Vertheilung der Spannungen 
im Qnerschnitte vor. 

Trotz der sinnreichen Durchführang der Berechnung der zusam- 
mebgesetzter Holzträger bat aber Prof. Melan tbeils unwahrschein- 
liche, theils trustlose Resultste erhalten. Aus der Fig. 2 sieht man 
nämlich, dab für Ac=o der Träger wie ein einfacher Balken wirkt. 
je größer &= wird, desto kleiner wird die Tragfähigkeit, Weun 


4s=2s wird (Fig. 8), dann tragen die einzelnen Balken jeder für 
sich, als wenn sis gar nicht verbunden wären. Größer kann & + nicht 
werden, denn dieser Grenzfall entspricht den drei lose aufeinander 
gelegten Balken, daber ist max 4:2». 





Nun ist aber nach Melun 
Amis 
wenn 3 einen Cobfßcienten und = den Zahndrack bedentet. Beim Träger 
Y ergab sich für den Bruch die nach der gewöhnlichen Formel berecl- 


1) 


35- = 191 kofıml, zo Biken? und nach 
Melan ist 3= 7%, ale 49 72.8 = MTikgient, als fast gleich 
2X = UN, was nicht wahrscheinlich ist. 


nete Bruchspsunung & = 


*) Der, vorliegende Aufants würde der Redaetion bereits im März 1. J. übermittelt, kunnte aber in Folge ses derch den Setzerstrike aupesammelten Stoffes 


bisher nicht veröffuntlicht werden. 


a.dh. 
1r 
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Die Schinsafalgerungen des Prof, Melan sind, wie ich oben be- 
merkt habe, trosıloa 30 z.B, für den aus drei Balken rusammengesetzten 


Dübelträger erhielt Melan „= s— > T2zmı— 24: 


zulässige Inanspruchnahme für einfache, =, für die Dübelträger bedeutet. 
En seis 30 kojent, ist = 0 — 24.30 = A ken, für = DO Ayjmu 
tl — 24, Für den verzahnten Träger, welcher 


ans drei Balken besteht, ist u BU — + .s6s=B0 — 153» Für 


zu BO kg cmt ist dann 9 = 34 kojem2, Bei solchen zulässigen Inanspruch- 
nahmen kann von der Anwendung der zusammengesetzten Holzträger 
in der Praxis keine Rede sein. 

Warum stimmt denn die Erfahrung mit dieser Theorie nicht 
überein? Wir meinen, dad die Theorie richtig ist, nur sind die Cotlli- 
eienten 3 viel an groß. Prof, Melan hat sio zwar aus dem Brüchrer- 
snchen bestimmt, hat aber daranf vergemen, dad die Spannungen nach 
einem ganz anderen Gesetze sich vertheilen, wenn die Elasticitätsgrenze 
überschritten wird. Wenn wir die Brachversuche verwertben wollen, 
intssen wir die Spannungen bestimmen, welche im Augenblicke des 
Bruches auftreten, welehe aber nicht dem einfachen Gesetzen, die pür 
bia zur Elastieitätagrenze richtig sind, folgen, 

Wir werden daher versuchen, die Formeln für die FTARERRER, 
in den bis zum Bruch beanspruchten Holzträgern anfzuatellen, und die- 
selben werden ans zur Bestimmung des Coöffleienten 5 behilflich sein. 

Zuerst wollen wir uns einige bekannte Thntsachen in Erinnerung 
bringen. Der Festigkeitsmadul des Nadelholzes ist für den Zug zweimal 
so groß wie für den Drack, also ungefähr für den Zug » —= #6 bis 
BON kajemt, fir den Druck s—= HM— 4) kujem!, Der Festigkeitumulnl 
für den Bruch liegt aber zwischen » und #, und zwar lat »,— 450 bis 
600 Äyr/em?, nach den Versuchen von Bock ungefähr 420 kam, Wir 
werden diesen scheinbaren Widerspruch zu erklären versuchen, 

Die Elastichtätsgrenze des 

Ber Holzes für Zug liegt so nahe des 

i —3 Festigkeitsamoduls, daß sie kaum 

n bestimmt werden kann”), für den 

Druck liegt sie aber bef 180-200 
karcn!, Wenn wir daher einen ein- 
fachen Holzbalken bis zum Bruch 
belasten, so werden die Zugspan- 
mungen «' (Fig. 4) proportional den 
Abständen vr" von der neutralen 
Achse zein, dies wird aber ftir die 
Drockspuunungen nicht der Fall sein. Wir erhalten durt eine gerade 
Linie vo.» bis zur Elastieitätsgrenze und eine Curve, für welche wir 
der Vereinfachung wegen, eine Gerade «5 annehmen. Die Resultate 
werden zwar dndurch nicht ganz genan, sie geben uns aber dennoch 
über die Vertheilung der Spannungen gehörigen Aufschlass. Unter dieser 
Annahme ist oun für den gedrückten Theil bis zur Elastieitätsgrenze 
BEAU nr ananurnrnernn « 





Fig. 4. 


und darüber 
yzalmt ef anime yıre..(2 
wenn „ einen Coäflielenten bedeutet, der mach den Durchbiegungs- 


gem u(l—u 





versuchen Bauschiager's ungeflhr 1 angenommen werden kann. 
Für den gezogenen Theil ist 
Gm seat meinte (3 
Die Summe der Druck- und Zugspanunngen mus gleich Null 
sein, daher 


Pr. se ng 
| sdl+ | sdE-| Far, oder 
ft o my 


”r "c “ “ 
“ | ed ai ı) | dF’-+ap | sed F—a vd: 
“eo Pa) “ro “n 
ah + sl Atau—atel....,.:- 4 
Non ist 
z. b bil — 8 
F,—bie — oh, A=z (len le + we 


* Siehe Mittbeilungen ans dem mechanisrh-techtischen Labnratortum der 
terkn. Huchschule in München vun Bauschinuger, IX. Haft, 
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be 
Sm sm ge I Dies in 5 eingesetzt, gibt 
Ki— ı & ber 
wobei + die “unbe tee Aue ı 8. oo 


Da vu* im Verhältnis zu e* klein jet, #0 können wir es vernach- 


lässigen und schreiben: 
2 - Her nt HU 


e } E2 # . 
Nun erhalten wir aus 3 a ———, samit 


Hl) em tree on 


2aU-Du-mtreaerelite + 2u(l=p)e, 
daraus 
ul dreh nn 
da. 7 oc er (5 
2 (1—e)+# lı+» ) 





Nehmen wir an =, = 10 kyiem,” a MI, ARTN, 
== 00 ke, ao ist mach 5 
eier .. aan un. 16 


somit wirklich 5: == 2, wie wir & angenommen bnben. 


Die neutrnle Achse liegt also im Augenblicke des Bruches in dem 
Drittel der Querschnittshöhe, 

Die Bedingung der Gleichheit der Momente der inneren und 
änleren Kräfte ergibt: 


"09 re 
u—a| Herta] vdFranu 
o " 


oder, wenn wir das.erste, sehr kleine Glied vernachlässigen, 

M-Hl— + taf 

wenn J, das Trägheitsmoment des oberen Theiles und " des unteren 

Theiles des Querschnittes mit Bezug auf die neutrale Achse hedesutet. 
Setzen wir in 7 

La — ef) 


P} 
a=m— = nn 
e 2 


2 Pr 
| “dıta| dr 
‘a Jo 


ae 


habe, Nez bo, 


so erhalten wir 














M= WEL de (ned + €}, 
um darans 
—_ de > 3 (1— m) 
"GB NT TE Te nie 
2 [n 1 [:)) 
Für et und e— SA ist 
ı__9 Et) (9 
Zu 1+-8x ht 1— Ru 
und für s=tWt1. 
er MET I NERREREO APREE ERS .. (10 
Setzen wir jetzt in 7 
PERL. soll = u} 
#e 
aus %, »0 erhalten wir 
Y=a(l—y) .n a E- —ke+e) 
, ‚sa, 5 «3 } E 
= —1) ——-+ - [1-7 le + — 
N=#ni1l—ı) 7 t% {a „[1 De + - em 
3Me sale | ; 
Meat . 2% N +a(-p) ..(D 
ri} Pd 
+7 
Fre h, =; A ist 


FR an r E Enke 


Werben "Tag. u Arch-V. 1881. je Tafel 11. 


VILLA DES HERRN OTTO GEBAUER 


Cottage Wien-Währing, Parkstrasse Nr, 4. 
ARCHITEKT JOSEF UNGER. } .,4 


Ansicht von der Parkatrasse. ER Seitenansicht, 


Grundriss vom Souterrain, 


ee 


rkiLen 


„a U UHREN 
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4 H Bst, h 
TE Wie 7 an ee) “ m pt 2 
a | +) [ ser | rn nur "dF=Ooder 
and für p— rl = u ‘m A a 
Rue FlacııT 7 Tepe ca 8 
a 
ö Wenn wir lie größte Spannung beim Brache nach der gewöhn- Mi | vdr+a ll) di-tay vdrt 
lichen Formel berechnen und dieselbe =, nennen, so ist 
“0 «“ 0 
56M 
y Da tern . » (13 zit ne ne! 
i ar | dr-as| dr a var 20 
Dies in die Gleichungen 10 und 12 eingesetzt, gibt 2, Äh 
Je Pe “oa 
lin 5 
N ae dia 


em + " + 083 
Aus dem Bruchversuchen erhalten wir im Mittel # — 450 koyemt ; 
nehmen wir ferwer nach Bauschinger an » = iO kgjem®, so ist 
“26,450 — 3. 1600 == 645 kg/m? und 


m 4 150 409.10=273 „ 


Wir sehen, dab diese Zahlen mit den Zug. und Druckveranchen 
gantigend übereinstimmen, und dab die Zugfestigkeit früher als die 
Druckfestigkeit beim Brach fberwnnden wird, was auch die Bruch- 
versuche bestätigen. 

Betrachten wir jetzt die Vertheilung der Spannungen im zisam- 
mengesetzten Holzträger, u. zw. im Augenblicke des Bruches (Fig. 6). 





Fig. Ba. Fig. 5b. 


Auch hier wird die Spannungslinie eine gebrochene Gerade sein. Da 
nber die Dübel zusammenpressbar sind, da die Auarbeitung nieht voll- 
kommen genau sein kann und infolge der Nebenspaunungen, welche die 
Drücke auf die Ditbel verursachen, wird hier eine kleine Verschiebung 
der Fasern der übereinander liegenden Balken eintreten, was eine Dilfe- 
renz der Spannungen dieser Fasern zur Folge hat. Als Spannungslinie 
erhalten wir sonach eine mehrmals gebrochene Linie wobb,ceda,rfg. 
Die Spannnugslinien jenseits der Elnsticitätsgrenze ed nnd fs sind 
natlirlich steiler wie die übrigen. Da der (Qmerschnitt durch die An- 
bringung der Dübel geschwächt wurde, so mirsen wir auch dies beriick- 
sichtigen und in diesen Theilen des Qnerschnittes keine Spannungen 
annehmen, Wenn wir die steilen Geraden fs nnd «de bis zum Durch- 
schnitt mit «<, und 53, verlängern, so künnen wir als Spanunungalinie 
sobej«/j9 annehmen, da der Unterschied zwischen den beiden Linien 
auf die weitere Entwickelung einen sehr geriogen Einflites hat, indem 
die Geraden «4; f und #0 größtentheils in deu nicht wirksamen Thelen 
des Querschnittes sich befinden. 


Wir können daber schreiben: 


De 3 er are ee So BEER [a7 
ya tı[— wo] Aral —e) tee — Ar 

msyil—n)tape—äds 1..cc een eue nenn (16 
suygll—p)hbaprmisft—är „very srreRur (17 
Full ocean sten anna (18 
Die Summe der Druck- nnd Zugspaunungen musa gleich Null 


sein, daher 


Da die Spannung 5, «, und «, f, ungefähr gleich ist, so haben 
wir für die Dübelausschnitte 2 Al, u in Abzug gebracht. Wir können 
weiter schreiben 

tl u) F +ap Ss: —Aı - af Bel. 
bie — 

Nun ist #, —biä Be 3 sr) i 
be’? E} 1 Bag , j 

FR Kuh, Ken zrbh. Wenn wir diese Werthe in die obige 


Gleichung einsetzen, erhalten wir 


1 
een 


"a 


a 2 
ae ee) gie 
- is thn=t. 


og? lat gegen «2 sehr klein, ebenso gegen Ak und kann ver- 
nachlässigt werden, somit 


a 1 
sl- MÜLL )- ei) Ihn. 


Eu # 
Aus der Gleichung 1& erhalten wir a Zi daher 


f 1 
sl) zarle e 3 @i+i)— 2 = 


und 








2 neh 
em Th EEE Ei 
Bst Blei 

ho 
LBirtichin —— 
2 - 5 (0 


€ 
DET En En En 22 1227 
Nehmen wir nun an 5 —= 100 kgiemt, „= ul, # = 6 kajemt 


is =1r1]5, dann vorläufig —- = midi Hat 


a, 20 26 
To 7 ugs | = 0. 


Die ueutrnlo Achse liegt daher im Augenblicke des Bruches un- 
gefähr in ein Viertel der Höhe des Trägers. 

Die Bedingung der Gleiehbeit der Momente der 
äußeren Kräfte ergibt: 


inneren und 


en Pr" „ec 
u=«| ade nil—p | vertar| edE—Aer% 
“oo “ PEN 
Pr e zer 
% | ed —As | “usa \ Mur baldch) 
2 
Je Joh Jo 


Milton dt Arte nl 
Nun ist /, im Verhältnis zu # schr klein und kanmı vernach- 

1 

a 
u 
sn 


b b 
lüssigt werden. Weiter it 9 = (dl) = och Js be, 


5 10 d42 sh 


1 u Y 
acht Ward le Yucca Delle Be - 


7 
= a8, Au rlbh, daber 











} Belte 2R2. Wochenschrift des österr, Ingenieur- und Architekten-Vereinen. Nr. Bl. 
be? ab bit A Bla — A) A ah 
= —ı lb B# Fa . Ley 4 Fe ei b 
Y=ol-n + beten 5 (OA HT + 1 (1+ 7 )--:7-[- 2) z 
un Z : h Bw —ıh A 8 ze 
ET TER ERTE se 1er: ie F- 
> # * * 
Setzen wir nun — —- ein und bestimmen daraus #, #0 ist 1 
Wenn daher 4, = x MM, 2 = Kkyiems, so lat 
pe 3 Ae' _ ImU—ndee Me O9 Wäs-+7is 
-Ioaren Yet e,) BU OTere Tr vn Be, u = 27 kim, 
ehafle—h) Wir setzen in die Gleichung 24 jetzt # — #00 — 27 «= 573 cu, 





T u 
und für e= 0754, = 022 und y—01 


M 
rel TEE act. (2 


Ferner haben wir ans der Gleichung 17 
al) +i”+As 


pe 


Dies in 21 eingesstst, gibt 


ER G—yll zuF.# 7302 [« 





A 


bet 

Moll) —— 
bh 

(10T er A) 


Daraus erhalten wir 








3M E ud 
u Hl _ Salons Ss’ dst- ll u)+ 
bie — 2(d+- 
e+- + 
Me Wär--7is + Beh zu (de — hi) 
12 er ne 
“+ er 
Für = O1lbA, e= 0784, = 020, = (rl erhalten wir 
M 
se OR HE TA On. . 


Setzen wir in die Gleichungen 22 und 23 
aM 
u = —- ‚80 erhalten wir 
= — 2570-4 +0 
067 + 018 A-1217 85] 
Setzen wir wun #— Bl kant, 5 — 1öl krfem?; , war beim 
Versuche mit dem Träger V gleich 191 ko/om!, also 


800 = 188.191 — 7357. 160 + 315 A 0’ + 2206 5 


24) 


Wenn wir aunehmen & As, so int 
Br tem 
56 
und = = 067 , 191 + 0'439 . 160 — (109 . 111 = 1AB kgcm#, 


111 Kgfom? 


Im 


Diese Resultate sind noch zu 
corrigiren, da infolge der durch die 
Ditbel ausgelbten Dricke Secundär- 
spannungen entstehen, die zu den 
Hanptspannungen zu addiren sind, 
Winkler hat dieselben eingehend 
studirt, wir können dieselben aber 
annäberungsweise, wie folgt bestimmen. 

Bezeichnen wir den durch einen 
Dübel ausgeabten Druck PiPig 6, 
entstehen im Guerschnitte A 2 hiedurch 
Spannungen, die sich leicht ausdrücken 
Es ist nämlich die Druckspannung un Avy= — urx 





Fig. #. 


lassen 


{ He | 


“ 6m | 1% P 
x 117% ) und die Zugspannung in iwy= ar = 


Bezeichnen wir die Druckspannung zwischen Trübel und Balken 
pP Ah, Bd ‚ 
PD und u _— . Wenn wir diese Werthe in 

die vorigen Gleichungen einsetzen, erhalten wir 


mit 2, #0 Bi: = 


usd erhalten A s — 107 kom? und #- 186 kyjamt, Hiern kommen noch 
die Nebenspannungen: in 7 (Fig. 5) die Zugspannung 27 kaym!, in f 
die Druckspannung 65 kam, 

Wir erbalten somit A 0’ Acc d dr = 107 Ken, 
bb, und «id, fassen sich genau nicht leicht ermitteln. Nach beiläufigen 
Rechnungen wird uber dal «= 5, 20 kmem? sein. Wein wir weiter 
mit Molan annehmen, daß & :, proportionell dem Zahmirucke = ist, so 
erhalten wir 

Asmh.n . 2.2 20er (ih 
und nach Einsetzung der Werthe 200— 5.95, sonach für den Dibel- 
träger Bd = 20:5 ml... 

Für deu Klötzelträger III war m = 101 kgjem!, = = 185 ko/cmt, 
somit wenn wir wiederum & 5, == 200 annehmen, 

Pr] 
F—ıgp 

Für die verzahnten Träger VIII und IX ergab aich im Mittel 
= 236. Der Zahndruck war in beiden Fällen 120 kgicm#, Es ist somit, 
weun wir Ag = I) einsetzen, 

573 — 189.296 — 257,160 + 315 A + 4055, daher 
ss=äds m 91 kajemt, 

Wenn wir nun bier &:, = 180 kyjcm annelımen, #0 ist 180: 10 — 
- 10. 

Wir sehen sonach, daß die Co@ffieienten 3 weit kleiner sind, als sie 
Melan erhalten bat. 

Weum nun die Träger innerhalb der Elasticitätsgrenze beansprucht 
werden, so vertheilen sich die Spanunngen laut Fig. 2 und wir können 
hier direste die Formeln Melan’s anwenden, wodurch wir zu folgenden 
Resultaten gelangen. 

Die Berechnung der eusammengssetzten Träger kann so wie bisher, 
d. bh. unter Annahme unverschleblicher Balken erfolgen, jeduch ist gegen- 
über einfachen Balken die zulässige Inanspruchnahme geringer 
anzunehmen, und zwar: 
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Jetzt wäre noch festenstellen, wie groß = nnd s angenommen 
werden dürfen. Für definitive Brücken nimmt man gewöhnlich « = Hlkyjamıt 
an, für Provisorien kinnte # = 100 kon/cmt angenommen werden. Für 
Dübelteiger mit eichenen Dübeln wurde hisber die zulinsige Druckspan- 
nung 2 = Al kyjem® angenommen. 

Eine solche Druckspannung senkrecht zu den Fasern ist aber be- 
dentend zu gruß, da die Druckfentigkeit schon mit 120 &gjem? erreicht 
wird. Wir glauben, daß in Hinkunft ungeführ = — WM kucm? und für 
Provisorien & Aa/en anzunehmen aci. In den Klützel- und verzahnten 
Trägern wirkt der Druek in der Richtung der Fasern, diese Druck- 
festigkeit ist bedeutend größer, wir können daher = = HO kg/m und für 
provisorische Brücken = = T0 kam? annehmen. Somit wäre anzunehmen 
für definitive Brücken: 
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Also z, B. für einen ans drei Balken zusammengeseizten Träger 
erbalten wir aus 39 nnd 30: 
definitive Drücke provisorische Brlcke 


bei Anwendung von Dübeln 9 — 45 kyjemt BB kajam, 
“ 5 . Klötzeinn = 58 „ Mn 
n - „Zähnen = 50 5 er 


Bei zwei rerbindenen Balken ergeben sich etwas bilhere zulässige 
Beanspruchungen, bei vier verbundenen Balken aber niedrigere zulässige 
Spannungen. Die letzteren Balken werden jeiloch überhaupt nicht gerns 
angewendet, da bei »0 hohen Trügemn schon Gitterträger vortheil- 
hafter alnd, 

Die obigen Bennsprüchnngen, namentlich für definitive Brücken, 
sind zwar niedrig, aber doch im der Praxis möglich. Ea wird durch 
deren Einführung in die Praxis die Anwendung der ztsammengesetzten | 
Holzträger zwar beschränkt, aber nicht unmöglich gemncht, Andererseits 
ist im Angesicht der Thatsuche, daß nach der Uehberschreitung der 














Elnstieitätsgrenze die Vertheilung der Spannungen (Ur einen zusammen- 
gesetzten Träger bedentend ungfinstiger, ala für einen einfachen sich 
gestaltet, was auch die Versuche des Herm Hanptmanıı Bock bestätigen, 
die größte Vorsicht geboten und wir glauben, daß die oben angegebenen 
Beanspruchungen kaum überschritten werden dürfen. 

Die vorgeschlagenen zulässigen Inanspruchnahmen stützen sich 
anf die Versuche des Hauptmanns Bock. Ob die Resultate dieser Ver- 
suche, bei welchen die Trüger in anderer Welse, ala in der Praxin be- 


Beite 288, 


| anspracht waren, direet für hölzerne Brücken verwertbet werden können, 


ist noch zweifelhaft *), vielleicht werden andere Versuche, welche mehr 
der Beansprnehungsweis der Brückenträger entsprechen, glinstigere 
Resultate }iefern. Wir betrachten deshalb die Gleichungen 27, 2# und 
30 nicht als endgiltig, namentlich da unsere Berechnung nicht ganz 
genan war, glauben nber, dad nach den gegenwärtig vorliegenden Ver- 
suchen diese Gleichungen für die Pruxis zur Auwendung zu em- 
rfehlen «ind. 

Wir haben mit Melan angenommen, daß die Verschlebungen 
der Träger und der Unterschied in der Spannung der daranfliegenden 
Fasern & 5; proportionell dem Zahndrucke ist. Nun, das ist nicht ganz 
riehtig. Eigentlich sollte man schreiben As’ eyr-+- fs, wo y eine von 
der Genauigkeit der Ausführung und der Eintrockuung berrührende 
Constante ist. Die Verschiebung wird daber bei kleinen = verhältuis- 
mäßig größer, als wir sie angenommen haben, ohwohl andererseits bei 
größeren », wenn die Elastieitätsgrenze überschritten ist, die elastischen 
Verkirzungen und somit such die Versshiebungen verhältnismälig 
größer werden. In Anbetracht dieser beiden entgegengesetste Wirkungen 
habenden Ursachen können wir die zulässigen Spannungen unch 29 und 
3 beibahalten, miissen aber auf die präcisee Ausführung und solide 
Arbeit großes Gewicht legen, denn von diesen hängt im größeren Maße 
nla bei anderen Trägern die Festigkeit der Träger ab. 





Bericht. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenlaure. 
Versammlung vom 1. April 1891, 


Zu Begion der Sitzung ergreift der frühere Obmann der Fach- 
gruppe, Herr Ingenieur Helmsky, das Wort, um in herzlichen Worten 
der Fachgruppe für das während seiner Fanctionsdaner als Obmann ge- 
schenkte Vertranen und die zu Theil gewordene Unterstützung in der 
Führung der Geschäfte dem innigsten Dank abzustatten. Nach dieser, 
mit lebhaften Beilalle anfgenommenen Anaprache erstattet Herr beh. 
aut. Ciril-logenienr Mörath Namens des von der Fachgruppe einge- 
setzten Comitös zur Begutachtang der von Professor Czinchsk paten- 
tirten, zwanglänfigen Pricisions-Ventilstenerung das Referat, in welchem 
dargethan wird, das die bekannte Stenerung allen an eine Präcisions- 
stenerung zu stallenden Anforderungen entspricht. Das Referat enthält 
acht die Steuerung vollkommen eharakterisirende Hauptpunkte, die bier 
vorgeführt werden mügen. 


1. Als Außere Eigenthämlichkeit ist hervorzuheben, daß das 
äußere Regulir-Exeenter vine Bewegung macht, die von einer anderen, 
gewühnlichen Doppeiexernter-Bewerung vollständig abweicht und mit ihr 
nichts gemein bat. Diese eigenthkümliche Bewegung des zweiten Excenters 
ermöglicht verschiedene Filllungsgrade, da der Regulatuor von 0-5 zu 
variiren im Stande ist. 

2, Die Verbindung des Stenerexsenters mit der Reguatorwelle ist 
derart getroffen, daß der Regulater bei allen Fällungsgraden keine Kück- 
wirkung erfährt, much selbat nicht in dem besonders ins Ange zu 
fasaenden Momente der Ventilerüffnung. 

3. Trotz der Anwendung zweier Excenter wird durch die eigen- 
thämliche Aufasaung erreicht, daß zu befürchtende Keibungswiderstäude 
vermieden werden, da im Momente der Ventileröffsung Ring und Regu- 
lir-Escenter wie ein Stück schwingen, und Relativbewegung zwischen 
beiden nur während des drncklosen Leerganges der Steuertheile statt- 
inter. Infolge demsen bedarf der Regnlator keiner großen Kraft zum 
Verstellen. 

4. Das Voröffnen ändert sich fir die normalen Fallnngagrade 
Innerhalb zulässiger Greozen. in welchen es durch einfache Verstellung 
des Voreilnugswinkels auch bei abnormalen Filllungszraden, welche bis zur 
Vollfällung ausgedehnt werden können, erhalten wird. 

5, Das Voransstrümen und die Campression sind wie hei anderen 
derartigen Präcisionsstenerungen darch entsprechende Wahl des Auf- 
hingepunnktes am Ring in erwinschter Weise zu erhalten. 


6. Durdı Anbringung des Lenker» auf die entgegengesetzte Jeite 
der Ventilstange wird eine Umstenernng ohne Hinzufügung von Steuer- 
theilen erreicht, ı, zw. durch direeten Anschind des Ventilhebela an dem 
Exsenterriuge werden dann Fillnngsgrade von O0 bis zur Vollfüllung 
ohne Voreilnngswinkel des firen Excenters erzielt. 


7. Durch die Anwendung von, anch während des Ganges ver- 
stellbaren Anflagbacken für die Ventilhebel ist ein vollkommen ruhiger 
Aufsitzen der Ventile gesichert und die Möglichkeit hoher Tonrenzahlen 
bei vollkommen geräuschlosem Gange der Ventile zu erwarten. 


®. Es wäre noch zu oonstatiren, daß diese Steuerung wenig Ge- 
lenke und nnr gedrehte Gleitflächen hesitzt, weshalb die Herstellungs- 
kosten dieser Stonerung geringer sein werden, als bei anderen Präcinions- 
Ventilstenerungen. Es erscheint somit dieses System als ein Fortschritt 
in der Vereinfachung der Construstion der Präcisions-Ventilstenerungen, 
besondern in Bezug auf deren Reversirbarkeit. 

Diese vom genanaten Comit6 vorgeschlagene Aeuderung wird von 
der Fachgruppe angenommen, und es ersucht nunmehr der Obmann den 
Herrn Inspestor Jul, Schwarz, den angekündigten Vortrag: „Ueber 
Dampfüberhitzung, Dampfnässe und Dampfwasserabachei- 
dung* zu halten. 

Aus diesem hichst anziehenden Vortrage sei in möglichster Kiirze 
Folgendes hervorgehoben: Der Vortragende leitet die Besprechung der 
Dampfüberhitzung damit ein, daß er anf die in trüheren ‚Jahren ge- 
machten Bestrebungen, den überhitzten Dampf zu verwenden, hinweist. 
Man ging anfänglich in dieser Richtmug zu weit, die Maschinen litten 
zu stark und man sah ein, daß es werthvoller ist, den Dampf nur zu 
trocknen. Der Vortragende führt mehrere Kesselsysteme an, welche eine 
Trocknung des Dampfes bezwecken, macht auf die bei der indireoten 
Bestimmung der Dampfoässe gebotenen Vorsichten bezüglich der Tem- 
peraturablesungen aufmerksam und bespricht die Beobachtungen, welche 
Professor Dörfel mit einem LUebersetzer von 2m: bei einem Dürr- 
Gehrekesiel von 194m? Heizfläche anläßlich eines Gurantierersuches 
machte, Es wurden gleichzeitig mit zwei Pyrometern die Gastempera- 
turen vor td hinter dem Ücherhitzer gemessen, und man fand, dad 
einer Gastemperntardifferenz von 41° etwa 40 dnrchschnittlicher Ueber- 
bitzung des Dampfes im Veberhitzer entsprechen, um danach eonsta- 

”; Mein College Prof, Akibinaki arbeitet au «nem Aufsatz, in weichem er 


eben diesen Punkt ausfübrlich behandett und getangt anf Grund der Durchbiegung 
der Träger zu Ähnlichen Resultaten, wie ich Anm. 4, Verf, 
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tiren, daß die ursprüngliche Dampfnässe (bei # Atmoaphären Betriebs- 
spannnng) 46% mod der Wirmedurchgangsonäffieient auf der Teberhitzer- 
Bäche pro I mt, jro Stunde und 1° Temporaturdifferenz 18—14 Cnlorien 
(fast: Nbereinstimmend mit den Hirn'schen Versuchen) betrug. 

Herr TInsportor Schwarz geht dann zur Besprechnng der 
Dampfnässe tiber und erwähnt, dad man die Größe der Dampfent- 
vabme als Ma6stab bei der Unterscheidung von trockenem und nassem 
Dampfe anlegen sollte. Wenn pm 1m? Dampiraum und pro Stunde 
4—500 kg Dampf entweichen, so sei der Dampf als naßb, wenn 200 bis 
300 kg entnommen werden, als trocken zu bezeichnen. Eins Construction 


Wochenschrift des üsterr. Ingenleur- und Architekten-Vereinenm 


Nr, 3. 





Versammlung vom 15. April 1891. 

Nach einigen geschäftlichen Mitehellangen schreitet der Obmann 
zur Wahl vom drei Delegirten der Fachgruppe in den Bnnordnungs- Aus- 
schuss, md es werden ciuhellig die Herren: Oberinspestor Zwinner, 
Civilingenieur Ritter von Pichler und Inspector Schwarz gewählt. 
Hierauf hielt Herr Ingenieur Helmsky den angeklindigten Vortmur : 
„Ueber die Maschineuhnlle der Landesansstellung in Prag 
und deren Installation.* Der Vortragende bespricht das Zustande- 


ı kommen der Ausstellung im Allgemeinen und übergeht daun anf die 


nach der Größe der Wasserspiegel-Oberfläche zu benrtbeilen, ist nicht ! 
vollkommen richtig, es soll viehaehr die wirkliche Dampfentsteigungs- | 


Hüche in Betracht gezogen werden, und da die Kessel an den einzelnen 
Punkten ungleiche Verdampfang haben, #0 soll die Dampfentuahme am 
wittleren Verdampfangspunkte erfolgen. — Die Fortattzung des Vortrages 
über Dampfwasserabseheldung wurde wegen vorgeräckter Stande für die | 
nächste Saison in Amsicht gestellt. 

Nach Beendigung des mit großem Beifalle aufgenommensu Vor- 
trages entspiunt sich eine Discussion, an welcher sieh die Herren: Über- 
inspestor Zwinner, Ingenieur Helmsky nnd Inspeotor Krauss be- 
theiligen. Letzterer macht daranf aufmerksnm, dad der entstiegene Dampf 
sieht. in Kilogrammmen, sondern nach aelnem Volumen in Rechwuung zu 
nehmen wäre Herr Helmaky verweist auf die in Anssicht stehenden 
Versuche au Dampfkesselun der Prager Landesausstellung 


| 
| 


Einzeluheiten der Erbauung der Maschinenhalle, erürtert ferner an der 
Hand vieler Zeichnungen die Gesammtdisposition der Maschinenauinge, 
der Rohrleitungen, der Fontaine lumineuse ete_ und wendet speeiell sein 
Augenmerk jewen Einrichtungen zu, welche bei der Instalintion der Keasel 
und Dampfmaschinen getroffen werden mussten, um eine gründliche, 
wissenschaftliche Prüfung derselben zu ermöglichen. 

Nach Schluß des sehr heifüllig aufgenommenen Vortrages dankte 
der Obmann dem Herrn Vortrangenden und hebt hervor, dab die Fach- 
groppe Herrn Heimaky zu einem ganz besonieren Danke verpflichtet 
sei, weil er es nicht scheute, im Intereste der Mitglieder der Fachgruppa 
eine Reise nach Prag zu unternehmen, um das näthigr Vortragsmnteriale 
zu beschaffen, Der Vortrag selbst wird spüter in der Wochenschrift 
verliffentlicht werden. 

Dipl, Ing, Franz Koratik 

dz. Schrifuführer. 


Gustav Witz 
dz, Obmann. 


Y Vermischtes. 
‚ Charakter aeiner jetzigen Pabliention (nämlich der Sepnrntabirlicke; ge 


Eingesendet.”) 
Hochgeehrte Redaetion! 


Ich bitte dem Unterzeichneten als Mitglied des Desterr, Ingenienr- 
und Architekten-Voreines einen kleinen Raum zu einer anscheinend 
nur persönlichen, in Wirklichkeit aber allgemeineren Augelogenheit zu 
göunen. 

Die von Herm Lippert und mir in unserer Wochenschrift geführte 
Polemik wurde von demselhen soeben ala Separatabdruck publieirt 
und mit einer Einleitang versehen. in welcher er mich „sefülschter 
Citate” beschuldigt; nicht nur daa, er veränderte auch im diesem Separat- 
abimek den Text seines in Nr. 30 erschienenen „Schlusswortes® insnferne, 
dnss er den Satz einschob: „eben weil er dieselbe (Welleuflugfiguri 
in Flügtechnik 8. 87 falach reprodueirt“, so dass der Leser die ge 
ehrte Redaction für mitschuldig au dieser verietzenden Anusdirmcksweise 
halten muss. Herr L, unterliess es, jene Stelle Aberhaupt gemauer anzugeben, 
die or als „gefälschtes Citat” bezeichnet, obwohl er doch darch eine ein- 
fache Gegentiberstellung vielleicht eine Richtigstellung, ja gar am Ende 
eine Rechtfertigung seiner wissensehaftlichen Ansichten bätte erreichen 
können. 

Nun balte ich es, perstnlich genommen, für gänzlich unnöthig, 
auf die Beschuldigung, Citate zu fälschen, irgendwie weiter zu reagiren ; 
im Interesse aller wissenschaftlich Diecutirendeu aber halte ich va für 
augezeigt, gegen die Einführung eines solchen Tones in wissenschaftliche 
Polemik &ffentlich zu protestiren ; Herr Lippert selbst fühlt dns Un- 
passende seines Vorganges, da er ja in seiner Vorrede der Separat- 
ahdräcke den Ausdruck gebraucht: „Gedsckt durch Rücksichten der 
Anständigkeit, wonach man in einem wissauschaftlichen Blatte wicht 
gerne eagt, dass (in „Fiugtechnik* 3, 81 und 87) gefälachte Citate (aus 

„Techn. Bläte.- 1878, $, 25) und uerichtig wiedergegelene Figuren (aus 
„Wochenschr.“ 1878, 8, 104) die Grundlage aind...*; er hat hiemit den 


"; Der Redaction worde von Herrn J. Popper eine sachliche Ent- 
gegnung anf das Schlaswort des Herm Lippert und das Eingesendet 
des Herrn A. Platte in Nr. 9 d. Bl.) übermittelt, Diese Enteepgmung 
worde jedoch über Wunsch der Reidnetion — welche den Raum der 
Wochenschrift durch diess nur einen kleinen Kreis der Leser Inter- 
essirende Polemik nicht ungebährlich in Anspruch sehmen will und diese 
Angelegenheit nunmehr als abgeschlossen betrachtet wieder zurück- 
gerogen, Im Uebrigem können wir unr bestätigen, ılnas die von Herm 
Popper eitirte Stelle der Sepnratabdräcke in der Wachenschrift nicht 
enthalten ist nnd missen daher die Verantwortung hieflir dem Verfasser 
allein überlassen. Antn. d. IRei. 


Figenthum und Verlag des Vereines. 





wis, wenh auch in indireeter Weise, selbst schr richtig gekennzeichnet 
ich bin jedoch der allgemeinen Zustimmung gewiss, wenn ich anempfehle 
man solle immer und ansnahmslos so schreiben, als ob man in seiner 
Schreibart „durch Rücksichten der Auständigkeit* geleitet wäre. 
Josef Popper. 


Personalnachrichten. 

Se, Majestät der Kaiser hat dem ordentlichen Professor der tech: 
nischen Hochschnie in Wien uaıl Prüses der Österreichischen Gradmessung#- 
Commission, Herrn Dr. Wilhelm Tinter, den Titel eines Hofrathes, dem 
Architekten Hermann Helmer den Titel eines Bauratlies und den Stadt- 
baumeistern in Wien, Herren Ferdinand Dehm und Franz Olbricht, 
das Ritterkreuz des Franz Jonef-Ordens verlieben. 

Bei der General-Direstion der k, k. Staatsbabnen wurde der k. k. 
Baursth und Impan Herr Anton Millemoth zum ÖOber-Inapeetor, der 
Ober-Ingenieur Herr Lulwig Petschacher zum Inspector, der Über- 
Inspector Herr Indwig Proske zum General-Direetlonsraslı und der 
Ingenieur Horr Bronisiar Magierowaki zum Über-Ingenieur ammannt. 


Oesterreichischer Logeniter und Architekten-Vorein 
In der Sitzung des hoben Herrenhansea vom 20. Juli 1891 hat der Herr 
General-Berichterstatter der Budget-Commission, Excellenz Freberr von 
Pusswald, in Angelegenheit der Petition des Ossterr, Ingenienr- um 
Architekten -Vereines um Errichtung einer staatlichen Wasserbaubehörde, 
bezw. eines hydrugraphischen Staataamtes Namens der Budget-Cormmission 
den Antrag gestellt: „Die Petition wird der rollen Würdignng 
der hohen Regierung besonders empfohlen.“ Dieser Antrag 
wurde rom hohen Hause angenommen. 

Internationale elektrische Ausstollung in Frankfurt 
am Main 1891. Die Arbeiten an der Linie für die elektrische 
Kraftübertragung von Lauffen am Neckar nach Frankfurt a. M. sind 
in vollem Gange. Die gesammte Linienanlage, sowie die zum Betriebe 
derselben erforderlichen Maschinen sollen bis gegen Mitte Auguat fertig 
sein, Der Reichskausler hat mit der Besichtigung der Pläne und Ein- 
richtungen, wit den erforderlichen Pritfungen und  Buohten die Phyal- 
kalisch-tachnische Reichsanstalt beauftragt. Diese Arbeiten werden vor- 
anssichtlich in Verbindung mit der wissenachaftlich-technlachen Prifunges- 
oommisslon ausgeführt werden, weiche bekanntlich nmter dem Ehren- 
vorsitze des Präatdenten der Reichsanstalt, Gebeimrath v. Helmholtz, 
sich dieser Tage conatitairt hat. Mic der Theilnahme an den Arbeiten 
der Prifungscommission bat Herr v. Helmholtz ılte Herren Director 
Dr. Lbwenherz, Dr, Lnmmer und Dr. Brodhnn beauftragt, Seitens 
der Prüfungseommission sind die Herren Professoren Dittrie h-Stattgart 
nnd WeberZürich mit den Vorbereitungen für die Priifung der Lanffener 
Kraftübertragung betraut worden, 


Berichtigung. 
In der der Nr. 30 beigegehenen Tafel 10 soll das Profi) des projes- 
tirten Tepl-Tunnels wit Fig, 8 bezeichnet wein. 








Verantwortl. Redactenr: Paul Kortz, beh, aut, Civil-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Co, in Wien, 
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Zar seitlichen Steifigkeit offener Brücken*). 


Der in Nummer 15 der „Wochenschrift“ mitgetheilte Fall 
der Zerstörung einer eisernen Strassenbrücke veranlasst mich, 
im Anschlusse an die Untersuchungen der Herren Prof, Melan, 
Frof. Brik und Ingenieur Etmayer **) nochmals auf das Thema 
der seitlichen Steifigkeit offener Brücken zurückzukemmen und, 
von anderen Grundlagen ausgehend, einen Beitrag zur Lisnng 
dieser wichtigen Frage zu versuchen. 

Nehmen wir an, die Knotenpunkte A, Ay... An des 
OÖbergurtes einer offenen Fachwerkebrücke seien durch entsprechende 
Dimensionirung der Trügerabsteifungen (Verticalen) nis unnach- 





a) A Am 0 n?* te Zn a nn An nn 
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Fig. 1 


giebige Punkte zu betrachten, so ist, der Grundries-Skizze Fig. 1 
entsprechend, der Öbergart im Falle des Ausknickens gerwangen, 
eine Wellenform anzunehmen; die Punkte Ay, Ag... An-ı #ind 
hiebei ala Wendepankte der Biegungsceurve dadurch charakterlsirt, 
dass in ihnen blos die reine, axiale Druckspannang auftritt, 
während in allen übrigen Querschnitten nach Mandgnbe ihrer 
seitlichen Ausbiegung Zusatzspannangen entstehen. 

Unter obiger Voraussetzung nun jet es gestattet, den Oher- 
gurt trotz des Fehlens oberer Querverbindungen anf Knicknng 
mit Einführung blos einer Knotenweite nl» Knicklänge zu dimen- 
sioniren, Die erwähnte Wellenform setzt sich nach Fig. 1b ans einer 
Reihe von Elementarwellen AUB zusammen und wird nos die 
theoretische Untersuchung einer solchen zuntiehst zu beschäftigen 
haben; wir gehen hiebei vorerst von der vereinfachenden An- 
nahme ans, & sel AU (HmT und diese beiden Strecken 
würden durch gleich große Druckkräfte P_nuf Knicknng be- 
ansprucht. 

Würden nur die Punkte A nnd 3, nicht aber anch der 
Pankt © seitlich festgehalten werilen (wobei es für die Rechnung 
vollkommen gleichgiltig ist, ob dieses Festhalten der Punkte 4 
und #2 durch obere (Querverbindungen oder durch entsprechend 
kräftige Dimensionirung der Trägerabstrifangen erzielt wird), so 
wörde der Stab nach Fig, 2 ausknicken ; im Querschnitte Ü ent- 
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stiinden gewisse Zusatzspannungen, deren Auftreten durch eine 
daselbet angreifende, normal zur Stabaxe gerichtete Kraft 9, 
verhindert werden soll, 

Unter den zahlreichen Formeln, welche behnfs Dimensionirung 
gedrückter Stäbe in Verwendung kommen, erlebt meines Wissens 
nur die von Prof, G. Lang***) herrührende Ansprach darauf, 


*, Der vorliegende Aufsatz ist der Redaetion bereita im Mal d, J. 
zugekomimen, konnte aber infolge Anhäufung des Stoffes zus des 
Setzerstrikes bisher nicht veröffentlicht werden. ‚ar. 

”, „Wochenschrift* 1834, Nr, 4, 22 und 24. 

r, „Rign'sche Industrie. Zeitang* 1008, Nr. 23, 1854, Ne. ®&. 

„Handbuch der Bankunde*, L Abth, Bd. 1, 3. sun, 


einen Einblick in die wirklichen Spannungsverhältnisse eines auf 
Knickfestigkeit beanspruchten Stabes zu gewähren. Zwar wird 
sehr hänfig auch die bekannte Schwarz-Rankine’sch® Formel 
in der Weise angewendet, dass man aus derselben die Pressung 
der am meisten gedrückten Faser rechnangsmässig bestimmt; 
zrgen eine solche Anwendung dieser Formel sprechen jedoch 
gewichtige Brilenken, unter Anderem, dab die Constante dieser 
Gleichung aus Rruchversachen ermittelt wird, d. bh. aus 
Beanspruchungen, für welche die blos innerhalb der Blasticitäts- 
grenze giltigen Gesetze ihre Anwendbarkeit verlieren. 
lezeichnet im Folgenden 
max die Maximalpressung im mittleren Querschnitte, 
coneaven Seite, 
37 .„.die Stablinge, 
F...die Querschnittfäche 
’. 
[4 


an der 


das Trägheitsmomente | zur Richtung des Ansknickens, 
.... den entsprechenden Abstand der Anssersten Faser von der 
Schwerpunktsachse, 
Fi die entsprechende Kernweite, 
P,,,‚die Drackkraft und 
h....eine vom Materiale und der 
Grönse, 
wobei alle Werthe auf die Einheiten Tonne and Centimeter 
bezogen werden mögen, #o ist nach Prof, G, Lang mit Berug 
auf Fig. 2 


pP i P am] _Prr 
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Endbefestigung abhängige 
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In dieser Gleichung stellt das erste Glied —— die reine 
Druckspannung, das zweite Glied 

A m te 9) 

Ta P-mt.. rennen. ) 


die Zusutzspannung in Folge der Biegung des Stabes dar, 
Das Moment der zu bestimmenden Kraft (),, welche diese 
Zusatzsapannong anf Null zurückzuführen hat, in Bezug auf die 


Stabmitte int — - 2,4 die daselbst in der änssersten Faser her- 


vorgerafene Biegungsspannung Int aomit — 4 1-; darch 
Gleichsatzung mit dem Werthe aus Gleichung 2 folgt 

81 „te ie 

em Pro. -- nun T,*} 

Diese Formel Wisst sich übrigens anch dann noch mit hin- 

reichender Genunigkeit anwenden, wenn =t, und UÜB=t 

nicht mehr einander gleich sind; es wenügt dann, für ! das 


Ist z. B. 


so vermindert sich, wie eine 


arithmetische Mittel ans }, und 4, zu setzen, 


1 , 
- 2... von ( + 1 


“77 

"Gegen die vorliegende, sowie jede andere anf ühnlichen Prineipien 
aufgebaute Methode liesse sich übrigens der berechtigte Einwand erleben, 
dat jene Kraft, welche die bereits au»sgekniekte Mitte einen Stabra 
so weit zurlickzuführen vermag. dab die eutstanilenen Riegungespannungen 
verschwinden, keineswegs identisch mit derjenigen Kraft ist, welche 
(selbst bei Annalıme eines arsprünglichen Blegungspfeiles) binreicht, die 
noch nicht ausgekuickte Stabmitts in ihrer Lage zu erhalten; nachdem 
jedoch die erste dieser heiden Kräfte die wrlissere ist, #0 wird eine 
daruach dimensionlete Construction gegen das Ausknicken des Druck- 
gurtes erhöhte Sicherheit bieten. 

Zu einem von Gleichung I wesentlich rerschledenen Ansirmcke 
für 2, gelangte Herr Ingenieur Holzer auf Grand einer Entwicklung 
in A. Kittera „Technischer Mechanik* ; ». Sonlary: „Leber den Bau 
der Eisenbahu-Praabrilcke bei Bares“, Bantechniker 18865, Nr. 2. 
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Belte Ehe. 
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kleine Rechnung ergibt, (4, nur um 26,57, 82...% des 
obigen Werthes; man erhält demnach aus I etwas zu gronse 
Werthe von @,. was der Sicherheit zu Gute kommt, 

Zumeist sind die Druckkräfte, welche anf die beiden Stab- 


strecken AU nad CB einwirken, einander nicht gleich; aus 
diesem Grunde bedarf Gleichung I noch einer Vernligemeinerung, 
die im Folgenden durchgefährt werden soll, 

Die Drockkraft in der Strecke AU’ sei —=P, jene in der 
Strecke !’B si = P+&AP. Der Einflaß der Kriite P wurde 
bereits ermittelt: es handelt sich demnach nur mehr om die, anf 
UÜR einwirkende Druckkraft 7°, welche wir nunmehr gesondert 
betrachten. Denken wir uns einen Augenblick die Punkte f’ und A 
seitlich unverschlebbar, den Pankt A hingegen frei beweglich, 
so wird (siche Fig. 3) die Biegungslinie AU B zum Vorscheine 
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Fig. 3. 
kommen, wobei A’ die Tangente an den Punkt € der Sinns- 
linie 8 ist, Die Zuentzspaenung =’ im Punkte D ist nach 
Gleichung 2 


a u 
u = 


A, nn Ber 
1m (A Pj°. E72 
diese Zusatzspannung ist aber, wenn s den Biegungspfeil be- 


zeichnet, gleich AP; durch Gleichsetzung beider Werthe 





Ä ke 
folgt =; APimen esse 3) 
Aus der Gleichung der Biegangscuve U DE 

yas.ns- ET ae 4) 

d 2 
folgt ee. PER RE BES OPR :) 

und darans fir ro 

Kr=7t PRPRNERCHERF .., 6 
5 . nA „Re — 
somit el rs Ar: FE 


Durch eine geeignete, in A angebrachte Kraft , Q, (siehe 
Fig. 4) führen wir nun diese Verschiebung % anf Null zurück, 


Pr Z “ - ! u 2a 
A = ze u - ä nd 
Ku ; 3 
5; et } dd, 
iQ, Fig. 4. 


Die von der Kraft ı (, bewirkte Darchbiegung %, welche offen- 

bar doppelt so groß ist, als für den in © horizontal eingespannten 

Träger, ergibt sich mit 
—— 2b 1 


[} Kt Fi 8) 


- 


Durch Gleichsetzung von 3 aus Gleichmug 7 
Oz, 4. i, jene Kraft, welche den Punkt € am Ausknicken hindert: 


K=} € 
= -E — 5 
a jo: FAP. Ta . 1) 
Durch Addition von T und IT ergibt sich nunmehr jene | 


Kraft 9 = (+ 
werden mud, wenn die Druckkraft in der Strecke 
in der Strecke ('B 


(,. welche Int! dann wirksam angenommen 
tt'==P, jene 
- P-4-AP ist. Man erläle für diesen allge- 
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und 8 folgt | 





Nr. 88, 
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meinen Fall, wenn man noch in Gleichung II statt Ir den Factor 
10 setzt, 

Ef [4 

ar, [g m 


1 E 
worin sich alle Grössen auf Tonnen und Centimeter beziehen. 


f Ar 
+Wa-N...... 


III) 


Hierin steilt der Factor .. einen vom Materiale und der Form 


der Stabenden (Aach oder ahbgernndet) abhängigen Zahlen- 
eoßfficienten dar, 

Prof. G. Lang gibt zunlichst 
flache Enden nachstehende Werthe 


„mit grosser Reserve” für 


von k anı 
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D:025 
0.090 
0011 
0.010 





Sind hingegen beide Euden abgerundet oder ist ein Ende 
abgerundet, das andere flach, so soll nach Lang das Doppelte, 
beziehungsweise 1',/,fache der Tabellenwerthe genommen werden. 

Nachdem einer beabsichtigten Verdrehang der Endquer- 
schnitte A und B der Torsionswiderstaud der Trägerabsteifung 
(Vertiealen) entgegenwirkt, so dürfte es gerechtfertigt erscheinen, 
für % die dem Falle flacher Enden entsprechenden Werthe 
obiger Tabelle zu benützen. Die nach Gleichung Ill berechnete 
Horizontalkraft ( ist noch um den Betrag des auf den oberen Knoten- 
punktentfallenden Winddrnckes zu vergrössern undsodann in der Weise 
zur Dimensionirang der Trägerabsteifungen (Verticalen) zu be- 
nützen, dass die Summe aller Inansprachnalmen einer solchen 
eine gewisse, als zulässig erklärte obere Grenze nicht überschreitet; 
natärlich kann diese Grenze höher liegen, als jene Inansprach- 
nahme, welche der Berechnung der Construction zu Grunde gelegt 
wurde, und zwar dürfte etwa 12Mot für Schweisseisen- oder 
Finsselsen-Constructionen noch als zulässig zu erachten sein, Auch 
ist selbstverständlich, daß hier nicht die Maximalspannung der 
Verticalen in Betracht kommt, sondern nur jene, welche bei der 
Totalbelastung der Brücke eintritt, 

Gleichung II kann anch auf Träger mit gekrümmtem 
Drackgurt angewendet werden; auch Ist selbe nicht an die 
gleiche Dimensionirung aller Abstelfungen gebunden. 

Es möge an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass 
Oberbaurath Gerber für den oben untersuchten, einfacheren 
Fall Gleichung I, auf ganz anderem Wege zu der (für Schmied- 
eisen giltigen) Formel 





r Pi te 
An un U 
= E77 ) 
gelangte, welche thatslichlich bis auf den Coöffieienten . mit 


Gleichung I übereinstimmt; allerdings würde sich für Schmiei- 
eisen mit Benützung der für abgerundete Stabenden ange- 


, 5 Jin , 
gebenen Wertbe von A der Coöffieient wen mit 0,32 ergeben, 
während in der Gerber'schen Gleichung an dessen Stelle der 
Factor 1 erscheint. **) 

An der Iland der Gleichung Ill sollen nunmehr einige 
ausgeführte Constrnetionen untersucht werden, #**) 
„Aeitschrift des 


*) Diese Formel wird mitgetbeilt in der 


‚ Vereines deutscher Ingenieure“, Jahrg. 1865, sowie in Gott- 


getren: „Lehrbuch der Hochbau Constructionen“, IIT. Theil, S. 994, 

**, Einer freundlichen Mittheilung des Herru Oberbanrates Gerber 
entnehime Ich, daß derselbe seither von ler Auwendung der obigen Formel 
alzekommen ist; Versulnssung hiezu genben einige von ihm in den Jahren 
! Im — Ian ausgeführte Versuche, welche unter Anderem xzsirten, dab 
| seine Gleichung gewöhnlich viel zu grosse Werthe von @ gibı 

+} Die von Herrn Ingenienr Etmayer gewählten Heispiele konnten 
bier nicht vergleichsweise antersucht werden, «da bieza die Angabe von 
’ gehlt, 


Sr. Li 





1. Beispiel. Parallelträger von 11 X 2#2 = 3102 m 
Stätzweite, Höhe der Vertiealen über der (uerträger-Überkante 
— 237m. P= 0,= 1i0r6t, AP=0,- 4, =58t.r—= 4.95 
= 1T’5em, t— 19857°6.cmt, Es folgt = 065. Die auf den 
to. 10, _oberen Knotenpunkt entfallende Ansichts- 

5 #äche des Hanptträgers beträgt 2 2 m?; 
bei 170 Ag Winddruck entsteht eine Kraft 
von 037 t, welche das berechnete Q auf 
1021 ergänzt. Biegungemoment bezüglich 
der Querträger-Oberkante = 1020.337 — 
= 241740 kocm. Für die Verticale summt 
| Dinphragma ist # — 213224 em*, Inun- 
Fig. 5. epruchnahme k = a > = 3ll at. 
Nach Ingenieur Etmayer hätte sich ohne Winddruck ergeben: 
Q —=(097 1 

2. Beispiel: 
schritt* 1881, 
werden. 

Netzwerk-Parallelträger von 10 X 3°0 = 30-0 m Stützweite, 
Theoretische Höhe = 3 Um, Länge der Diagunalen bis Oberkante 
des Untergurtes = 32 m, Belastung pro 1. m- eines Hauptträgers 

- 2:01. P=0, — 7204, AP=U,—0, =301 e= 420 = 
10cm, t= 2021- Temi. Es ergibt sich Use == 04 £. Biegungs- 
moment — 640.320 — 204800 Agem; dusselbe ist von 2 Diago- 
nalen aufzunehmen, Trägbeltsmoment einer solchen # == 3233 amt, 
204500 . 85 __ 

ae 





! 
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Hier möge die von Prof, Melan („Wochen- 
Nr. 22) besprochene Strassenbrücke berechnet 


Inanspruchnahme k — 2693 at. Hleza käme noch die 


Beanspruchung der Disgenalen als Fachwerkstäbe, Wenn nun 
auch in Wirklichkeit eine so hohe Inansprachnahme in Folge 
der geringen seitlichen Steifigkeit des unteren Anschinsses der 
Diagonalen nicht aufgetreten sein mochie, so dürfte doeh gerade 
dieser Umstand zum Ausknicken des Übergurtes beigetragen haben 
und würde obige Berechnung zur Genüge das Verhalten des 
Öbjectes bei der Probebelastung erklären. 

Man überzengt sich leicht, dass bei Anwendung der Glei- 
chung Ill häufig Absteifungen zum Vorscheine kommen, welche 
weit kräftiger sind, als wir sie an ausgeführten Constructionen 
schen. Der Hinweis auf den Bestand derartiger Objecte allein 
vermag jedoch einen Beweis gegen die Richtigkeit obiger Be- 
ziehungen schon deshalb nicht zu bilden, weil wir über den ihat- 


Wochenschrift des österr Ingeuienr- und Architekten-Vereinen. 
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sächlichen Sicherheitsgrad solcher Constructionen vollkommen im 
Unklaren sind,*) Ebensowenig gestattet der günstige Verlauf der 
lelastungsprobe einen Schluss auf diesen Sicherheitsgrad; ins- 
besondere treten hei den in Rede stehenden offenen Bräcken dis 
Knickerscheinungen des Öbergurtes erfahrungumämig ziemlich un- 
vermittelt auf, — 

Zu den gewichtigsten Einwendungen, welche gegen die vor- 
stehenden Entwicklungen erhoben werden künnen, ist wohl die 
nachstehende za zählen. Prof, Bauschinger**") bestreitet nämlich 
die Anwendbarkeit der Lan g’schen Knickformein und zwar haupt- 
sächlich wegen der (aus Gleichung 3 ersichtlichen) wit seinen 
Knickversuchen im Widersprüche stehenden linearen Abhängig- 
keit des Bieguugspfeiles von der Belastung, Dem gegenüber 
möge bemerkt werden, dass diese lineare Abhängigkeit, saferne 
es sich um so kleine Biegungspfeile handelt, wie sie bei Trag- 
werken hüchstens zugelassen werden dürfen, um so eler als zu- 
treffend bezeichnet werden darf (siehe Abrigens die Abbildungen, 
Taf, IV, Fig. T—16 der erwähnten „Mittheilungen*), als wir bei 
allen unseren Constructionen trotz sorgfältiger Ausführung das 
Vorhandensein nicht unbeträchtlieher Excentrieltät des Kraft- 
angriffes annehmen miissen, ***) Immerhin bezeichnet in dieser Hin- 
sicht die Lang'sche Theorie einen Fortschritt gegenüber der 
Schwarz-Rankine’schen Formel, da bei dieser eine gegenseitige 
Abhängigkeit der Grössen » und P überkaupt nicht zum Aus- 
drucke kommt. 

Veberdies können der Natur der Sache nach die oben ent- 
wickeiten Gleichuugen kaum einen höheren Werth für sich be- 
anspruchen. als jenen empirischer Formeln, deren allgemeine 
Anwendbarkeit erst durch die Pruxis zu erweisen wäre. Ich 
glaube, dass solche Formeln (soferne sie nur das Prineip zum 
Ausdrucke bringen, dass bei der seitlichen Absteifung offener 
Brücken des Guten cher zu viel, als zu wenig getlan werden 
solle) auch dann noch eine gewisse Berechtigung hätten, wenn 
sie nichts weiter vermüchten, als gröbere Missgrifie — meist die 
Folge mangelnder Erfahrmng — zu verbüten; dem Constructeur 
bleibt es selbstverständlich im Uchrigen unbenommen, die Kech- 
Dungsergebnisse nach Manssgabe seiner persönlichen Erfahrung 
zu modifieiren. An eine streng richtige, einwandfreie Lösung des 
vorliegenden Problems aber ist erst dan zu denken, wenn unsere 
Kenntnisse auf dem Gebiete der Knickfestigkeit eine gründliche 
Reform und ausgiebige Erweiterung erfahren baben werden. 

R. F, Mayer, 


Allgemeine Landesausstellung in Prag. 


im Jahre 1781 warde iu Prag die erste Gewerbeansstellung ab- 
gehalten, welche die Reihe der seither im grosser Zahl und in immer 
beileutenderem Umfange auf dem europäischen Festlande durchgefibrten 
derartigen Ausstellungen eröffnete. Die Eriunerung an dieses Ereignis 
veranlasste die benrige, vom 1%. Mai bia 15. Detober d. J. dauernde, 
„Allgemeine Landesanstellung in Prag“. 

Die reichen Nnturschäitze Böhmens, sowie seine hochentwlckelte 
Industrie ermöglichten es dem Comist der Ausstellung, den aufgestellten 
Grundsatz der ausschliesslichen Zulassung heimischer Proiucte zur Durch- 
führung zu bringen, wodurch die Erkenntuis fiber die wirthschaftlichen 
Verkältelsse des Landes jgefürlert wurde, Der freien Eutfaltung eines 
gross angelegten, einheitlichen Planes für die Projeettrung und Be- 
schickung der Ausstellung atellten sich jedoch Schwierigkeiten entgegen, 
welche auf die belauerlichen politischen Verhältnisse zurliehzufühbren sind 
und in dem Ferubleiben einer grossen Anzalıl deutscher Indnstrieller von 
der Ausstellung ihren Ansdruck fanden, 

Das Comit# der Landesnusstellung steht unter der Leitung Seiner 
Excellenz Graf Kiusky und der Herren: Graf Zedtwitz, Handels- 
kammer-Präsident Sebor und Fabrikant Krlzik, welch” letzterer auch 
als Obmann des Rananaschuanes fungirt. Pür die Maschinenaus- 
stellung besteht ein selbatständiges Comit& unter der thatkräftigen 
Leitung des Grossindustriellen Frauz Freih. von Rinichoffer, dem die 
ilerren Direstor K. Mnresch und Ingenieur W, Helmsky, Chef.Ingenieur 
der Ausstellung, zur Seite stehen, Die gross Menge der Ausstelluugs- 


gegenstände wurde dalurch leichter übersehbar gemacht, dass man mi 
thunlichster Berücksichtigung der Vereinigung verwandter Gebiete eine 
Eintbeilung aller Objecte in 27 Gruppen, die unter der Leitung besonterer 
Ausschüsse stehen, vormabm, Nicht all Gruppen sind gleich zahlreich und 
den thatsüchlich vorhandenen Verhiltuiasen entsprechend beschickt, was 
durch die schon erwähnten Umstände begründet erscheint. Der Mangel 
au Textilproineren, Glns und Porzeillauwaaren macht sich jedoch ehr 
für den Kaufıann als für den Iugenisur bemerkbar; gerade dieser findet 
anf der Ausstellung viel Sehenswertbes, 

Ihe Gesammtorluung aller Ausstellungsgebilude kann aus dem 
beigegebenen Debersichtaplane, der dem Nanptkataloge entunmmen Ist, 
erschen werden. Als Platz für die Landesaustellnug wählte man ‘den 
bei Bubentech au der Moldau gelegenen Park von Baumgarten, der 


*) Bei manchen ausgeführten Objeeten werden die Vertiealen schon 
durch jene, an ihrem oberen Ende wirkende Kraft, die im Falle eines 
Winddruckes von 470 kr pro wi der Construrtiunslläche entsteht, weit 
über dasjenige Mansa der Inanspruchnahme hioans angestreugt, welches 
der Berechnung za Grunde gelegt wurde. 

®, Heft 5 der „Mittheilangen ans dem mech.-techn, Laboratorium 
der k, techn, Huchschule in München“. 

*, Vergl, W. Ritter, „Anwendungen der graphischen Statık“, 
1. Tu; en... d Jedenfalls ist es ia ernter Linie dieser Excontrieität 
der Kraft zuzuschreiben, wenn sich bei swlchen Kuickversüchen, im 
Widersprüche mit obigen theoretischen Ergebuissen, dis Ansbiegung 
annähernd proportional der Kratt herauagesteilt hat... .. si 


1* 


Seite 288, 
von der Stadt ans mit der Pferdebahn leicht und rasch zu erreichen ist; 
die zur Ausstellung führenden Strassen werden zur Nachtzeit von der 
Firma Waldek und Wagner elektrisch beleuchtet. 

Das hüglige Terrain des Ausstellungsplatzes bereitete der Fun- 
irang der grösseren Banten ziemliche Schwierigkeiten; es mussten zwei 
Niveaus von einigen Metern Höhenunterschied gebildet werden. Auf dem 
höher gelegenen befindet sich der Hanpteingang. Durch diesen gelaugt 
ınan auf einen freien, mit dem Reiterstandbilde des Königs Podiebrad 
geschmtickten Platz. der rings von Gebäuden umrahmt ist; links sind 
die Pavillons der Kunstausstellung und des Landesaum 
sehusses von Bühmen, rechts die Pavillons der retrospeetiven 
Ausstellung und der 
Stadt Prag, während 
sich im Histergramde die 
imposante Eisenconstrue- 
tion des Industrie- 
Palastes, mit einer 
thurmgekrönten Alittel- 
halle und den lungge- 
atreckten Seitentrakten 
erhebt. Rechts und 
weiter abseirs vom Ein- 
gunge stehen zahlreiche 
grösere und kleinere 
Pavillons, einzelner höh- 
mischer Fabrikanten, 
Baumaterinlien-Erzeuger 
ete. Durchschreiten wir, 
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tion gerichtet, welche aus den Werkstätten der böhmisch-mähri- 
schen Maschinenfabrik, als Erbauerin des Industriepalastes, und der 
Prager Maschinenbau-Aetiengesellschaft vormals Ruston &Co,, 
(Erbauerin der Maschinenhalle} hervorgegangen sind und ein Zeugnis 
abgeben von der Leistungsfähigkeit dieser beiden, den Brückenbau 
und die Eisenconstruction als Specilität betreibenden Firmen. *} 

Die einzelnen kleineren Gebäude bieten in architeetonischer Be- 
ziehung wenig bemerkenswerthes, wenngleich sich einige Pavillons in 
ihrer oft recht anmutligen Gestalt und zierlichen Ausführung ganz hübsel 
präsentiren. Mit einfachen, bescheidenen Mitteln (für die Pavillonbanten 
wurde mit wenigen Ausnahmen ausschliesslich Holz verwendet) ist mitunter 
eine durchaus vortheil- 
baftıe Wirkung erzielt. 
Die Anwendung des 
Gusseisens in der Bau- 
kunst zeigt in anschau- 
licher Darstellung das 
fürlich Hanau'sche 

Eisenwerk Komarau 
(Fig. 3). Die im Aus- 
stellungsrayon erbauten 
Bierpaläste einzelner 
böhmischer Brauereien 
sind meist aus Holz ge- 
zimmert. 

Die Ausstellungen 
der verschiedensten Er- 
zeugnisse und Gegen- 
stände sollen nur inso- 





an dem Kaiserpavillon 
vorübergehend, die Cen- 
tralhalle des Industrie- 
palastes, welcher zuhl- 
reiche kleinere Ans- 
stellungsobjecte enthält, 
so gelangen wir auf 
eine Terasse, ron welcher 
ans sich ein freier Aus- 
blick über den tiefer 
liegenden Theil der 
Ausstellung ergibt, Diese 
Terasse wurde zur Au- 
lage einer Fontnine- 
luminense benfitzt, 
deren Wasser enscaden- 
artig über einen aus 
Stampfbeton herge- 
stellten Aufbau in die 
Tiefe stürzen; die An- 
ordnung dieser günstär 
gelegenen leuchtenden 
Springbrunnen und Was- 
serfülle rührt von Herrn 
F. Kfizik her, der 
auch die Betriebsführung 
und Beleuchtung der- 
selben besorgt ; die noth- 
wendige bedentende 
Wassermenge wird von 
einer iu der Maschinenhalle aufgestellten schnellgehenden Pumpe mit 
gestenerten Ventilen, erbaut von der Maschinenban-Actiengesellachaft 
vormals Breitfeld, Danek & Co, geliefert. 

Iren Hanptanziehungspunkt des tiefer liegenden Tlieiles der Ans- 
stellung bildet die Maschinenhalle, welcher sich das Kessel- 
haus und die elektrische Uentralstation, sowie mehrere kleinere 
Gebäude mit den Ausstellungen der verschiedenen Zweige (des Maschinen- 
tanes und verwandter Gebiete anschliessen. Auch dieColleetiv-Ausstellungen 
der Zuckerindustriellen, der Papierfabrikanten, des Berg- und Hüttenwesens, 
sowie die gesammte Landwirthschaftsansstellung legen im unteren Nivenn, 

Was nun die Bauten der Ausstellung anbelangt, so ist wohl das 
Hauptinteresse auf die beiden schon genannten Hallen aus Kisenconstruc- 





1. Administrations-tebiäude. — II. Post, Telograpb, Tetephon. — II. Kunst-Ausstellung, — IV. Retrospective 

Ausstellan. — V. Wächter und Fewerwehr-Caserne, — VI. Gartenban. — VIl, Fewerwehr- und Sokod-Vereine. — 

VI, Kosaballen, — IX. Kisten-Hemisen. — X. Landwirthschaftliche Maschinen. — XI. Landwirtbschaft. — 

XL. Landwirthwchaftliche Industrie, — KEIL. Patente, — XIV, Urberwachung der Wasser- und Gus-Aulagen. — 
XV, Cluseta 


Fig. 1. Sitnationsplan der Prager Ausstellung. 


weit besprochen werden, 
als sie entweder von 
allgemeinem Interesse 
oder nber für den In- 
genienr besonders sehens- 
werth sind. Die Ansstel- 
lung der Land- und 
Forstwirthschaft ist 
durch «den böhmischen 
Hochadel reich und vor- 
theilhaft beschickt und 
zeigt von der Liebe und 
Sorgfalt und der auf 
wissenschaftlicherGrund- 
lage aufgebauten Me- 
thode, mit welcher der, 
reiche Gaben spemlende, 
Feld- und Forstbau ge- 
pilegt und die Producte 
desselben in Fabriken 
verwerthet werden. Die 
Kunstausstellung 

vereinigt die Werkezahl- 
reicher im Ia- und Aus 
laude lebender vaterlin- 
discher Meister; die re- 
trospectiveAusstel- 
lung gibt mit ihren 
alten Rüstungen, Waffen, 
Münzen, Schriften m. dergl. ein werthvolles Bild von der geschichtlichen Eut- 
wicklung Bühmens. Eine besondere Aufmerksamkeit missen wir der Schul- 
ausstellang widmen, insbesondere mit Rücksicht anf die Leistungen der 
Staatagewerbeschulen, die ihren guten Ruf durch die ausgestellten Modelle, 
Zeichnungen und Schriften, durchwegs Schillerarbeiten, rechtfertigen. 
Der Landesauschuss, das technische Departement der k. k. 
Stathalterei, die Stadt Prag und deren Gemeinde-Gasanstalten 
geben zum Theil in eigenen Pavillons durch die zur Ansicht gebrachten 
Arbeiten ihrer Ingenieure umd Architekten einen Beweis von deren 
Tbätigkeit nnd Tüchtigkeit. Die Werke der Bankunst: Kirchen, Schulen, 
Teer die Eirneonstretionen dieser beiden Hallen folgen später Berichte, 
die uns bereits zugesagt sand. Anm. d. Bed. 


Spitäler und Gefäng- 
nisse, die Brlcken-, 
Wasser- und Canal- 
bauten, die Wasser- 
und Gasleitungen, 
Regulirungen umil 
Canalisirungen wer- 
den durch Pläne uml 
theilweise anch dureh 
Modelle vorgeführt. 
Besonders der Eut- 
wicklung und För- 
derung des Wasser- 
banes umd der Fluss- 
regulirungen wird ein 
reges Augenmerk zu- 
gewendet,woron auch 
das den Wasserbau 
Böhmens behandeluds 
Werk des Herm 
OÜberbanratbes R. v. 
Scheiner Zeugnis 
gibt, *) Des näheren 
Studiema werth ist 
auch der Parillon 
der Zuckerindn- 
strie, welcher nebat 
den Rolı- und Fertig 
produeten dieser aus- 
gedehnten und hervorragenden 
Fabrieation, eine Sammlang ver- 
schledener Modelle und Apparate, 
sowie Pläne von Zuckerfahriken 
und deren Wohlfahrtseinrichtangen 
enthält; im ersten Stockwerke 
des Gebiudes finden sich Collee- 
tionen höchst wertlvoller Zeich- 
nungen über die geschichtliche 
Entwicklung der Zuckerfabrien- 
tious-Maschinen in Böhmen. 

Das Berg- und Hütten- 
wesen von Böhmen, welches be- 
kanntlich auf sehr hoher Stufe 
steht, ist durch die Ausstellung 
der k. k. Montanwerke, besonders 
aber durch die Collectiv-Ausstel- 
lang des Central-Verkaufs-Bareaus 
der Prager Eisenindastrie-Geaell- 
schaft in reichhaltiger und wür- 
diger Weise vertreten; in einem 
von der Königshofer Cement- 
fahrik errichteten Süulenbau 
finden sich die Erzeugnisse der 
vereinigten böhmischen Eisenwerke. 
— Um die Güte des Materials 
den Besuchern vorzuführen, werden 
vor ihren Augen Schmiedeproben 
auf einem kleinen Dampfhammer 
und Zerreissversuche auf den von 
der Ottakringer Maschinenfabrik 
von R. Fernan & Cie. präcis 
gebauten Material - Prüfungsma- 
sehinen ausgefübrt. Neben den 
verschielenen Sorten von Handels- 
eisen und Stahl, Stäben, Grob- und 
Feinblech, Trägern und Winkeln 
aller Profile und verschiedener 


*, Dieses Work wird von an- 
derer Selte demnächst in der W. 8, 
besprochen werden. Ausm, d. Bed, 


za 


Fig. 3. Pavillon des 


Fig. 2. Parillon der Prager Gemeinde-Gasaustalten. 
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fürstl, Hanau'schen Eisenwerkes Komaran. 
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Arten von Schienen 
(darunter eine von 
52 m Lünge) finden 
sich grosse, hydran- 
lisch gepresste Kas- 
solbiden, eine reiche 
Auswahl von Guss- 
und Zengwaaren und 
Proben aller Erzeug- 
nisse der neuerbauten 
Tiegelgussstalfabrik 
„Poldihütte*. 

Die Feld. 
und Industrie 
bahnen, nebst zu- 
gehörigen 'Transport- 
mitteln werden von 
der PragerMnschinen- 
ban - Actien - Gesell- 
schaft vorm. Ruston 
& Cie, nach System 
Dalberg, von Mar- 
tinka & Cie mach 
‘ System Decauville 
- und von der Firma 
Orenstein & Hop- 
pel vorgeführt Dia 
ingeniüsen Geleise- 
verbindungen, Wei- 
ehenconstructionen u. 3. w. sowie 
die äusserst zweckmüsig einge- 
richteten Wigen verschiedener Be- 
stimmung sind sehr zu beachten. 
Au bedeutendsten ist jedoch un- 
streitig die von den zahlreichen 
Maschinenfabriken Bühmens über- 
aus glänzend beschiekte Ma- 
schinenausstelllung, deren 
Besuch den Maschineningenieuren 
aller Richtungen empfohlen werden 
kann, da sie auf derselben eine 
reiche Fülle von Anregungen und 
Stoff zum Studium finden werden. 
Es gibt keine grössere Stadt auf 
dem Continente, welche sich besser 
zu einer Maschineunusstollung eig- 
nen würde als Prag, die Central» 
stelle eines der verkehrsreichsten 
und gewerbetfchtigsten Länder 
von Europa. Die in und um Prag 
oder in nicht weit hievon ent- 
fernten Städten gelegenen Ma- 
schinenfabriken gehören nach Grösse 
und Leistungsfihigkeit zu den be- 
‚deutendaten, nach dem Rufe und 
der Güte der Erzeugnisse zu den 
besten ihrer Art, 

Die Organisation der Ma- 
schinenaustellung int ein Werk des 
gegenwärtig unter der Leitung des 
Herrn Baron Franz Ringhoffer 
stehenden „Vereines iJer Ma- 
schinenfabrikanten Böh- 
mens“, der sich zur gemelnschaft- 
lichen Beschickung der Austellung 
verpflichtete, als noch die allge- 
meine Theilnabme der dentschen 
Aussteller in Aussicht stand. 

Das Gebiet, welches de 
Maschinenbau Bühmens beherrsch 
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ist enge verknüpft mit dem sonstigen industriellen Leben des Landes; in 
einzelnen Zweigen hat eine Specialisirung der Fabrikation Piatz ge- 
griffen, was den Export lebhaft unterstützt. Die Disposition des wotori- 
schen Theiles der Anlagen in der Maschinenhalle sowie im Kessel- und 
Maschineuhnuse für die elektrische Centralstation rlihrt von dem Director 
der Maschinenballe, Herrn Ingenienr W. Helmsky aus Wien her. *) 


Die elektrische Beleuchtung der ganzen Ansstellung von einer 
Centralstation aus wurde von F. Kritik projectirt und amsgeführt, Die 
ganzen maschinellen und elektrischen Anlagen stehen seit Beginn der 
Ausstellung in tadellosem Betrieb. 


Was nun die einzelnen ansgentellten Objerte des Maschinenbanes 
anbelangt, #0 kann bei der Fülle des Gebotenen nnr das Beientendste 
und Wichtigste erwähnt werlen. Beginnen wir mit den Dampfmaschinen, 
über welche später eingehend berichtet werden #oll, 30 sind au nennen: 
die 800 und die 500 Pferde indicirenden Componnd-Betriebsmaschinen 
und die Fürdermaschine der Prager Maschinenban-Actien-Gesellschaft 
vorm. Raston & Cie, die mehrlunderipferdigen Dampfmaschinen der 
Firmen Märky, Brumorsky & Schulz, F, Rioghoffer und E, Skoda, die 
Binde'schen Kaltdampf- (Eis-) Maschinen von F. Kinghoffer und E. Skuda, 
die grossen Pumpen, Compressoren und die Betriebsmaschine der Mn- 
schinenbau-Actien-Gesellschaft vorm. Breitfeld, Danck & Cie, die mäch- 
tigen Fördermaschinen, der Uompressor und die Betriebamaschine der 
bühmisch-mährischen Maschinenfabrik und die Wasserhaltungamaschine 
Syatem Regnier von der Firma Bolzano, Tedeso & Cie, Diese Maschinen 
sind theils im Vollbetrieb, theils leerlaufend nnd nur wenige stehen kalt 
und rubig. 


Die im Feuer liegenden Kessel nnd die schnelllanfenden Dampf- 
maschinen verschiedener Systeme in dor elektrischeu Ceutralstation stammen 
aus den oben genannten grossen Fabriken. — Schwierige Schweiss- 
arbeiten finden sich nebst kalt liegenden Kesseln, Röhren von verschie- 
denen Materialien {sogar aus Aluminium von R. Stabenom ausgestellt) 
und Armaturgegenständen vor. 

In einem Aunexre des Kesellauses sind neben einzelnen Detail- 
ÜUonstruetionen des Maschinenbaues die Collectiv- Ausstellungen der Dampf- 
kemel-Untersuchungs- und Versicherungs-Gmellschaft a, G., sowie des 
böhmischen Dampfkessel-Prüfungs- und Ueberwachungs-Vereines nnter- 
gebracht. Beide Gesellschaften führen in grändlich fbersichtlicher Dar- 
stellung &usserst werthrolle Beiträge zur Geschichte der Kesselinstand- 
haltung und der Kesselbeschätigungen vor, so dass deren instructive 
Anastellung der besouleren Beachtung aller interessirten Kreise empfohlen 
werden kann. 

Die vun Böhmen ans in die gauze Welt verbreiteten Maschinen 
und Apparate für die Zuckerfabrikation werden von der bühmisch- 
mährischen Maschinenfabrik, von der Maschinenbau-Actien-Cewellschaft 


Ingenienr- nnd Architekten-Vereinen. 


Nr. 32. 





vorm. Breitfeld, Dank & Cie., von Märky-Bromorsk) & Schulz, ron der 
Prager Maschinenbau-Actien-Goxellschaft vorm. Ruston & Cie. und von 
E. Skoda in reicher Zahl ausgestellt, — Specinlapparate fir Brauereien 
und Brennereien, deren schon viele exportirt wurden, führen neben 
F, Ringhoffer, der sieh auch durch seine Kupferwaaren rierigster Dimen- 
slonen auszeichnet, die Firmen Nuwäk & Jahn, welche eine Kismaschine 
System Habermann im Betrieb haben, und die Firma Brüder Noback & 
Fritze vor. Die Glite und Zweckmässigkeit der Tender und Eisenbahu- 
Waggons von F. Ringhoffer sind zu bekannt, ala dass über dieselben 
Besonderes zu erwähnen wäre, 

Inu eigenen Pavillons befinden sich eine complete Schacht- 
anlage mit Förderthurm, Fürderbaspel, Wasverhaltung und einer leer 
Inufenden Kohlenseparation mit Kreiselrättern nach System Klönne 
ron der Firma Bolzano, Tedesco & Cie. in Schlau; in einem Wellblech- 
hans zeigt die hühmisch-mährische Maschinenfabrik eine Kohlenseparatiou 
mit Karlik-Rättern im Leerbetriebe, Märky, Bremovaskf & Schulz haben 
noch eine Tarbine, sowie Special-Maschinen für Fürbereien uni 
Appreturen auf der Ausstellung, Es würde zu weit führen, nile 
tbrigen von den genannten Fabriken und anderen kleineren Firmen aus- 
gestellten Maschinen besomilers zu besprechen, Die Maschinen für die 
Landwirthschaft, weiche überaus zahlreich vertreten siwl, werden in 
vielen, meist kleineren Werkstätten gebant. In bedeutendem Umfange 
beschäftigen sich mit diessr Fabrikation die Firmen Umrath & Cie, nnd 
Heissoazahn & ie, welche nebst der Prager Muschinenbau-Actien-Gesell- 
schaft vormals Rusten & Cie. auch den Bau von Locompnbilen betreiben, 
und solche zur Ausstellung bringen. Signnleinriehtungen für Eisen- 
bahnen werden von der Maschinenban-Actien-Gesellschaft vormals Breit- 
feld, Danök & Cie. anzgestellt. Einer besonderen Erwähnung soll zuletzt 
ncch der Gussstahlerzeugnisso von der Finna E. Skoda in Pilsen 
geschehen, welche damit einen neuen Inıustriezweig in Böhmen einführte 
und denselben bereits zu hober Vollendung brachte, woran die auf der 
Ausstellung vorhandenen schweren Gussstlieke (Kuderrahmen, Schifis- 
schrauben ete.) den besten Haweis liefern. Auch die Kauunen der ge 
nannten Firma finden allgemeine Beachtung. 

Eine „Wissenschaftliche Commission“ unter dem Vorsitze 
der Professoren Dörfel und Salaba wird die Dampfkessel und Dampf- 
mzachinen einer eingehenden Untersuchung unterziehen, deren Ergebuisse 
verößentlicht werden sollen 

Die vorstehenden Audentungen verfolgen nur den Zweck, die Fach- 
genossen anf die schenswerthesten Abtheilungen der „Allgemeinen Landes- 
ausstellung in Prag* anfmerksam zu machen, während eingehende Be- 
richte über einzelus, unsere Kreise speciell interessirende Fachrichtungen 
später angereiht werden sollen, 

Wien, im Juli 1891. 

VConstructenr Ladwig Spängler. 


Verhalten verschiedener Eisensorten bei abnorm nledriger Temperatur. 


Eine vorlänfige Mitiheiluog von diplom, Ingenieur F. Steiner, ©. Ö. Prof, an der deutschen technischen Hochschule Prag. 


Um über das Verhalten verschiedener Brückenbnumnterialien bei 
abuorm niedriger Teinperatur Stadien zu machen, haben Professor 
H. Golluer und der Verfasser über Anregung des letzteren am 4. Juli 
d. J. in der Maschinenfabrik des Herrn F, J. Müller in Bubna bei 
Prag, dem au dieser Stelle der aufrichtigste Dank für sein liebenswürdiges 
Entgegenkommen ausgesprochen werden möge, eine Reihe von Versuchen 
angestellt, die zu Äuszerst interessunten Ergebnissen führten, weiter fart- 
gesetzt werden sollen und olme unseren weiteren Untersuchungen vor- 
zugreifen, hier im Wichtigsten kurze Beschreibung finden. 

Es kamen zu Verwendung: 

L 7 Blechstreifen ans einer Schweisseisenlamelle, deren statische 
Eigenschaften dnrch die Ziffern «Festigkeit om der Zereissgrenxe 
KO at, Dehnung 18%, (nerschnittscontrastion 20%) charakterisirt 
sein mögen, 

il. 7 Blechstreifen ans einer Lamello ans weichem Flnsseisen ge 
relmirten Festigkeit an der Zereissgrenze 360 ar, Debunng Hin 
Onerschnittscontractien 60% 


* Herr Ingnpienr W, Holsukr hat tiber die motorische Aula sowie tiber 
din Cuzstirnutlos und Montage der Haschimanlnslle in der Fachgruppe Tür Norkinem- 
Ingenieure einen Vorinse gehalten, der demmnichgt ie der Wochenschrift erscheinen 


wird. Arm, der Beil, 


If, 7 Blechstreifen aus einem Kettengliede der Kalser Franz Josefsbrlicke 
in Prag, englischer Gussstahl, Festigkeit an der Zereissgrenze 
soon at, Dehnung 4%, Querschaittscontmetion 9%.) 

Die Blechstreifen waren ZUcm lang, 3 - Acm breit, T—10 mm dick 
und kamen in fülgenden Zuständen zur Biegeprube. 
a) Oberfläche unverletzt, 
6) der Bleckstreifen auf einer Seite in der Mitte mit dem Meissel auf 
etwa wm tief eingekerht. 
Endlich kamen folgende Temperatureustände in Anwendung; 

1 die normale Temperatur in der Schmiede (240 C.), 

Eine Temperstnr von — 40 bias — 56, durch Abkühlen des 

Stabes in fester Kohlenskure erzielt. 

Wie unter x) abgekühlt, nach dem Abkühtumgsprosssae jeduch durch 

allmüliges Anfshanen wieder auf die normale Temperatar gebracht. 


ze Re 


Dies gab x. B. für das Anterial I die Versuche: 
1 2 > 4 » % 7 
I I 


ex I, “ “7 ha I, N by 
das siebente Stück wurde als Beleystück unbenittzt zurfickbehnlten. 


1 


Die Biegeprohe wurde mit einem kleiner Dampfhammer derart 
vorgenommen, dass das Probestück I auf ein rechtwinklig, wie dulgt be- 
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schafenes Gesenke Ir gelegt und die ganz leichten Hammer- 
L__ 


schläge durch ein bestimmtes quergelegtes Romdeisen Abertragen waren. 
Bei dem erprobten Stüben (5) nahm die Kerhe die untere Seite ein. 

Die Abkühlung erfolgte auf Grand von Erfahrangen, welche 
ich seinerzeit in der Kollensäure-Fabrik des Herr Hasenörl in Wien 
der auch die ättssige Kohlensäure geliefert hatte, zu machen Gelegenheit 
gefunden, wie folgt: 

Die schräg (mit dem Auslassventil unten) in einer läng- 
lichen Kiste neben dem Dampfhammer gestellte Flasche war mit Eis 
geköblt,. Die Eisenproben wurden der Reihe unel in den „Frostsack* 
gesteckt. Der Frostsack bestand ans einem 50 cw langen 14 rmı weiten 
Schlauch ans Sammt, in dem ein zweiter ebenso langer, jedoch nır 
12 cm weiter Rammtschlanch steckte, das eine Eude des Behlauches wurde 
mittels Spagat so an das Ausfuasrohr der Finsche gebunden, dass bei 
geiffnetam Ventile die Attssige Kohlensinre directe in den Schlauch treten 
konnte; das andere Ende wurde nach erfülgter Kinführang der Probe- 
stäbe mit Spagat fest zugebunden, Durch Drehen des an der Fiasche 
angebrachten Redwueirrentil-Rädchens tritt flüssige Kohlensäure in den 
Sack, die zum Theil sofort verdampft und durch die Poren des Sammtes 
entweicht nnd hiebei zo viel Wlrme bindet, dass ein grosser Tbeil der 
Flüssigkeit als schneenrtiger Körper, feste Kohlensäure, zurlickbleibt, 
Durch vorsichtiges Kneten des Bammtsnckes bei geschlossenem Ventil 
katm die Diehte dieses Schnees vermehrt und das Vernuchsstfick voll- 
ständig umschlossen werden. Die doppelte Hülle bildet einen derart. 
schlechten Wärmeleiter, dnss sich die Kohlensäure im schneeartigen 
Zustande stundenlang erhält. 

Jedes Versuchstlick wırde 30 Minnten Inng im Fruntsack belassen; 
wobei zeitweilig Kohlensäure nachgeblasen wurde, Bei geschlonsenem 
Ventil wurde der Schlauch kinten aufgebunden nnd das Versuchsstitck 
mit der Zange ans dem Sacke entfernt. Das Stick bedeckte sich sufort 
mit einer Reifschiehte, die durch etwa 10 Minuten anbielt, auch wenn 
sie wiederholt ahgekratzt wurde. (Divectes Bertbren des abgekühlten 
Stückes oder Zusammendrlicken des Kohlenskureschnees mit den Fingern 
erzeugt Brandwunden, daber Vorsicht.) 

Die Temperatur wurde mittels eines in den Frostsack gesteckten 
Weingeist. Therwometers unrollkommen gemessen, Die künftigen Messungen 
sind in der Weise geplant, dass ein dem Frostsacke entuommenes, ein 
für allemal hieza bestimmtes Normaleisensttick in absoluten Alkohol ge- 


worlen nal aus der Temperaturerniedrigung der bekannten Menge Alkohol 
die Temperatur des Normalstüicks berechnet wird. 

Die wichtigsten Ergebnisse der Versmche sind: 

1. Eisen aller 3 Sorten, welches vorübergehend einer grossen Ab 
kilhlang ausgesetzt war, liess in den ursprünglichen Wärmezustand zurück- 
gekehrt keine wesentliche Aenderung bei der Biegeprobe erkennen (x. B. 
(Has Mar}. 

9. Unverletstes Schweisseisen (las) liess sich auch im ab- 
geküblten Zustande um 1800 biegen olıne zu brechen. 

Verletzten gekühltes Schweisaeisen Iy; gestattete keinen 30 grossen 
Biegungswinkel n)a verletztes, ungekühltes; die Brüchfläche war im unge- 
kühlten Zustande f#serig ; im ektihlten Zustande überwiegend körnigil) 
uml wies mar is der untersten Schichte etwns faserige Sernetur auf, 

3. Weiches Flusseisen, welches im tnverletzten Zustande 
Biegungen von 189% ohne Anrisse zn bekommen, vertrug, gestattete 
gekühlt nur einen kleinen Biegungswinkel und sprang unter dem 
dritten leichten Schlag klirrend wie Glas entzwei, vorletztes 
geküblten, bei wormaler Temperatar weiches Finsseisen sprang mit dem 
ersten leichten Hammerachlag olne eine Biegung anzunehmen, klirrend 
wie Glas entzwei. Die Bruch flächen dergeküblten®tücke zeigten 
körnige Structer, 

4. Der entersochte Stahl (IIT} zeigte die unter 8) geschilderten 
Eigenschaften in womöglich potenzirtem Maasse, Die Bruchfläche der 
gekliblten Stücke wies ein fast grobkömiger Gefüge auf. 

Die Versuche zeigen, welchen ausserordentlichen Einfuss die Tem- 
perator im leider ungünstigen Sinne bei manchen Eisensorten zu nehmen 
vermag. Die Mittheilungen jener, dem Autor bereita bekannten Relationen, 
welche die ziffermässige Abhängigkeit der Dehnnng und Festigkeit von 
der Temperatur des Stabes festlegen, sowie das Ergebnis weiterer Ver- 
suche wird einer ausführlichen Publication vorbehalten. Sollten diese 
Zeilen den österr, Ingenieur- und Architekten-Verein, der schm so viel 
für Materinlunteranchungen getban, bestimmen, auch Serien der vor 
geschilderten Experimente aufzunehmen, 30 ist ihr Zweck erfüllt. 

Für die Bribchenbanpraxis aber hestätigen sie die bekannten 
Regeln: Brücken aus Flusseisen sind bei abnorm niedrigen 
Temperaturen nur langsam zu befahren; äusnere Ver- 
jetzungen der Flasseisenbestandtheile (Kinklinkungen etc.) 
einer Brücke sind schon beim Bau, soweit dies irgend thum 
lich za rermeiden. 





Fachgruppen-Berichte, 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenisure, 
Versammlung am 2, April 1891. 


Der neugewählte Obmann, Oberinspeetor A. Orleth, eröffnet die 
Versammlung und ersucht, nachdem er nochmals für die jüngst anf ibn 
gefnllene Wahl gedankt hat, das abtretende Ansschuss-Mitglied, Herm 
Ingenienr Kindermann, das Referat über die Dxonomische Gebarung der 
kstzten 2 Jahre zu erstatten, Nach Anhörung dieses Referates wird 
dem abtretenien Ausschusse das Absolutorinm ertheilt und für seine anı- 
gezeichnets Gebarung und die vorzägliche Führung der Fachgruppen- 
Angelogenheiten der Dank und die Anerkennung ausgesprochen. Hierauf 
wird eine Ergänznngswahl für das Wasserstrassen-Cumitd vorgenommen, 
nnd erscheint an Stelle des ans diesem Comir& anagetretenen Herrn 
Hafenbau-Direotora I. P. Bümehea der Landesingenienr Herr Eduard 
Prochaskn gewählt, so daß dieses Comitd nunmehr aus den Herren: 
Reg.-Bath Professor v. Schoen, Gen.-Dir.-Rath, Prof. Gelwein, Civil- 
Ingenienr Klunzinger, Ciril-Ingenieur vr. Podhagaky und Lande- 
Ingenienr Prochaska besteht, 

Herr Reg.Rath v. Schoen berichtet soılann, dab Nber seinen Vor- 
schlag dns Wasserstrassen-Comit& einen Antrag anf Errichtung eines 
hyilmgrapbischen Reicheamtes im Principe angenommen hat nnd sich 
gegenwärtig mit den Details dieser Frage beschäftigt. 

Herr Oberinsp. Bömehes richtet die Aufmerksamkeit der Versamm- 
lung anf den Umstand, daß im nächsten Jahre in Paris der V, Binnenschifl- 
fahırte Congress tagen wird, zu dem Oesterreich 4 Vertreter entsenden 
soll; es sei nun sehr wfinschenswerth, dad der daterr. Ingenienr- and 
Architekten-Verein bei diesem Congresse ebenfalls vertreten wäre, und 
es sollte deshalb liess Frage im Wasserstrassen-Comit6 berathen werden, 


weichem Wunsch Herr Reg.-Rath v. Schoen dem Comitö zu übermitteln 
verspricht, 

Der Obmann stellt sodaun anf Grund eines Ausschnssbeschluases 
den Antrag, ans vorhandenen Baarmitteln der Fachgruppe 50 fl für das 
Schmidt-Denkmal und 30 fl. für den UMmterstlitzungsfonde zu widnen, 
welcher Antrag mit der vom Herrn Reg.-Bath v. Schoen angeregten Ab- 
Andernng, dad auch dem Lnterstützungsfundse &0 A. gewidmet warden 
sollen, einstimmig angenommen wird 

Herr Central-Iuspertor Rybar richtet sodann die Aufmerkanmkeit 
der Versammlung anf den in der diesjährigen Nummer 13 der Wochen- 
schrift unseres Vereines erschienenen Artikel über automatische Haoch- 
wasser Warnttngen, in welchem von dem beiauerlichen Manzel eines anf 
wissenschnftlicher Grundlage basirenıten Nachrichtendienstes bexiiglich 
der zu erwartenlen Hochwässer gesprochen wird und weist darauf hin, 
dad in Böhmen allein gegenwärtig schon 704 byirographisch technische 
Beobachtuugs-Stationen bestehen und der Nachriehtendienst im Bereiche 
aller grösseren Flüsse ganz nusrezeichnet eingerichtet sei, daher von 
dem Mangel eines solchen Nachrichtendienstes in Oesterreich keine Rede 
sein kaun. Herr Rybat behält sich übrigens vor, bei der nüchsten Ge- 
legenheit ausführlicher Aber diesen Gegenstand zu berichten 

Hierauf hielt Herr Reg,-Ratb Schromm den augeklindigten Vor- 
trag über: a) Das Schiffzugs-Systom Rigoni, b} das verbesserte Sehiffzugs- 
System Lewy und e) Einiges über die geneigte Schiffzugsebene von Peslin. 

Der Vortrag wird von der Versammlung mit grossem Interesss 
aufmerksam verfolgt, Nach Abschinss desselben stellt Herr Bömches 
die Frage, ob naclı den ehem eriäuterten Systeme schon grüssere Anlagen 
ausgefilhrt wurden, welche Frage vom Vortragenden leider verneint 
werden ıunsate, 


Beite 202. 


Wochenschrift des Zaterr, Ingenieur- und Architekten-Vereines, 


Nr. 82, 





Hierauf schliesst der Vorsitzende, nachdem er dem Herrn Rag.-Rathe 
Sehromm den Dank für die ausserordentlich interensanten Mittheilnngen, 
welche in der Vereins-Zeitschrift veröffentlicht werden sollen, nusge- 
sproehen hat, in vörgeräckter Stunde die Versammlung. 


Versammlung am 16. April 1891. 


Nach Eröffonng der Versammlung darch deu Obmann nimmt Herr 
Oberbanrath Franz Berger das Wort, um anf ein jängst erschienenes 
und zur Ansicht vorliegendes Werk: „Piline der bedeutendsten Binnen- 
kifen Dentachlands", in welchem % Binnenschifffahrtsbäfen in Wort und 
Bild dargestellt sind, aufmerksam zu machen, dessen Ankauf auch für 
die Bibliothek des Vereines sehr wünschenswerth erscheint, 

Hierauf macht Herr Regierangerath v, Schoen die Mitikeilung, 
dab das Waserstraden-Comits sich dahin geeinigt bat, der Regierung 
die Gründung einer Staatewasserbanbehörde zu empfehlen und ala 
Vebergangastadium vorläufig die Creirung eines hydrographischen Reichs- 
amtes anzustreben. Der diesbexztigliche Antrag aammt dem noch nicht 
darchberathenen Motivenberichte soll in Anbetracht der Dringlichkeit des 
Gegenstandes, wenn die Fachgruppe sich mit diesem Vorschlage einrer- 
standen erklärt, direest vom Comits dem Verwaltungsratbe zur dring- 
lichen Behandiung übergeben nnd von diesem sodann an die h. Regierung 
weitergeleitet werden. 

Herr Überbauratı Berger bemerkt, dad an die Spitze dieses 
Amtes jedenfalls ein Techniker geatellt werden soll, was im Berichte 
besonders zn betonen wäre. Herr Bömches beantragt, daß dieser Bu- 
richt vor der Vorlage an den Verwaltungsrath der Fachgruppe zur 
Kenntnis gebracht werde, worauf nach einer längeren Debatte, an er 
sich die Herren Berger, v. Schoen, Zelinka, Bnberl nnd Ribar 
betheiligen, die Verlesung des im Fiatwnrfe bereits vorliegenden Berichtes 
dureh den Verfasser desselben, Herrn General-Directionsrath Oel wein, be- 


schlossen wird, Der verleaene Motivenbericht wird in der beantragten Fassung 
mit der von Herm Ober-Ingenienr Buber] angeregten Aenderung, betreffend 
die Unterstellung des neuen Amtes unter eines der bestehenden Ministerien 
insolange kein Bantenministerium besteht, von der Versammlung ein- 
stimmig angenommen und auch beschlossen, den Bericht an den Ver- 
waltongsrath bis längstens 27. April 1. J. zu erstatten, damit in der 
Vereinsversammlung vom 2. Mai |, J, der Gegenstand vom Pleunm ver- 
handelt werden könne. 

Herr Regierungsrath vr. Schoen beschreibt sodann den von ibm 
erfundenen Fiuthzeichner (registrirender Pegeli, über den seinerzeit eine 
Publication veranlaßt werden wird. 

Nach diesen interessanten Darlegungen theilt der Obmann mit, 
dab der Fachgruppe ein Schreiben vom Vereinsvorstande zugekommen 
ist, mit welchem der Antrag des (’omitö’» der Fachgroppe für Maschinen- 
Ingenieure, betreffend die Abänderung der $$ #7 und 68 der Bauordnung 
für Wien (Dampfkesselanlagen‘ übermittelt wird, Der Gegenstand wurde 
zur Kenntnis genommen. Schließlich nimmt noch Herr General-Direetions- 
ath Oelwein das Wort, um einige ehnrakteristische Stellen aus dem 
Protokolle der Sitzung des preußischen Herrenhanses vom 30. März 1891 
uitzutheilen, im welcher über eine Resolation, betreffend die Errichtung 
eines hydrograpbischen Reichsamtes in Deutschland, verhandelt wurde, 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, spricht der Ob- 
mann allen Herren, welche im Lanfe der Session 181,91 Vorträge in 
den Versammiungen der Fachgruppe abgehalten baben, den Dauk aus 
und schließt mit der Anregung, daß die Mitglieder im Lanfe des Sommers 
fleitig Material zu Referaten und Vortrügen für die nächste Session zu 
erlangen suchen miügen, die Versamminng als die letzte in der lanfenien 
Verelumsesion. 

Der Schriftführer: 

H. Koestler. 


Der Obmann: 
A. Orleth. 


Yermischtes. 


Das Problem der fünf Punkte. 


In Nr. 26 dieser Wochenschrift hat Herr Prof, Fr, Steiner den 
Bildpnakt einer Photographie durch den Schnitt zweier Kegelschnitte be- 
stimmt, nmel auf Seite 216 benutzt er einen dritten Kegelschnitt zur Cuntrola. 
Auf folgendem Wege ist es aber möglich, die ganze Aufgabe linear zu lösen. 








Nehmen wir die zwei Kegelachnitte &, umi & an, so kennen wir 
drei Schnittpunkte derselben; gesneht Ist der vierte; derselbe sei 
Dann können wir die vier Punkte A, B, C und 9 zu einem vollständigen 
Viereck erglinzen, dessen Pingonalpaukte X, Y und Z ein Polardreieck 
mit beiden Kegelschnitten bilden. 

Für dieses Dreieck ist aber der Satz giltie: „Zieht man durch den 
Pol F' einen Strahl, der den Kerelschnitt in den Paukten A und B 
schneidet, so schneiden sich die Tangenten in A und # an dem Kegel- 
schnitt anf p der Polaren von 

Wir verfahren umgekehrt und bestimmen in A und 2 die Tan- 
genten an beide Kegelschnitte, die «ich m 7%, und 7%, achnehlen; die 
Verbindungslinie = letzterer Pankte ist die Polare zu X, Dieselbe 
schneidet 2C in Yund ZU in Z, Verbindet man zum Schluns Z mit A 


umid A mit F, au erhält man den Bildpunkte ©. Als Controle der Genanig- 
keit verbinde man 2 mit © mud bringe die Linie #C zum Schnitt mit 
AB, Alsılann muss der Tangentenschnittpunkt 7, anf YX liegen. 
Selbstverständlich wird man, wenn irgend miglich, die Linie y 
die ansserhalb der Kegelscheitte liegt, zu bestimmen suchen, weil in 
diesem Falle der schärfste Schnitt durch ZA und X © erreicht wird. 
Ing. M. Kinkel, Sattel (Canton Schwyz). 


Offene Stelle, 

O0, &, 347. Für die Stadtaufnahme von Widin (Bulgarien) wird 
ein tächtiger Ingenieur gesucht. Vebernahme der Arbeit sofort. Kenntnis 
einer slarischen Sprache erforderlich, Näheres hierliber im Vereins- 
Seeretariate. 


Bücherschan. 


Die Binnenschifffahrt der Gegenwart. Von Eiinard Düll, 
Realschnl-Direetor. Trer 42. Jahresbericht der Gremial-Handelsschule bringt. 
im heurigen Jahre einen das ganze Gebiet der Binnenachifffahrt umfos- 
senden Artikel] aus der Feier des Realschul-Directors Ednard Dö1l, der 
ie kurzer Fassung zuerst die wesentlichen Eigenschaften der Flass-, 
Canai-, und Sceschifffahrt und der verschiedenen Schifffahrta-Methoden 
beschreibt, dann die Statistik der Schifffahrtsbetriebe mit ihrer historischen 
Entwicklung bringt und endlich die Schlussfolgerangen ableitet; 1. Die 
Binnenschifffahrt ist ein nothwendiges Glied im Völkerrerkehre der 
Gegenwart, welches durch die Eisenbahnen nicht ersetzt werden kann. 
2. Die Eisenbahnen leiden zum mindesten nicht durch die Entwicklung 
der Binnenschifffahrt, sondern werden in den meisten Fällen durch die- 
selben ergänzt und gefördert. Es ist gewiss ein glinatiges Anzeichen in 
unserem Zeitalter des Verkehrs, dass sich die Schule jetzt auch für die 
Entwicklung, die Ziele und Bedentunz der Binnenschifffahrt einzutreten 
heinlissigt sieht und in der heranwachsenden Generation das bisher wohl 
sehr mangelnde Verständnis für diesen so wichtigen Factor im Transport- 
geschiifte und im internationaden Handel zu erwecken ncht. Es wäre 
zu wilnschen, dass diesss Beispiel auch Aberall an den Handelsschnlen, 
Handels- und technischen Hochschulen Nachabmung fände, ıdnas dieser 
Zweig des Verkehrawenens in dem Jehrstoff der Anstalten Aufnahme fünde, 
damit die hentige Ingend dann im reifen Alter mit voller Veberzengung 
für den Ausbau der Wasserstrassen in Oesterreich energisch nnd mit 
besserem Erfolge eintreten kann, als dies bisher Mangels einer gensuen 
Kenntnis des grossen Werthes und Nutzens der Wuserstrassen der 
Fall war. Prof, A. Oelwein. 


Der heutigen Nummer der Wochenschrift Megt für die 
Herren Vereinsmitzlieder 1 Exemplar der Satzungen bei, 
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Wien, am 8. August 1881, 
Das Schmidt-Denkmal-Comit: 


Der Obmann: 


Franz Berger m. pi. 
k. k. Oberhaurath, Seadtbaudtreetor. 


Beitrag zur Construction der Influenzeurven für den continuirlichen Träger eonstanten 
Querschnittes. 
Von dpl, Ingenieur Adolf Klingutsch, Assistent an der &. k. technischen MWochschnle in Graz 


Die Untersuchung der unglinstigsten Belastungsweise continmir- 
licher, durch ein System bewezlieber Einzellasten beanspruchter Trüger 
geschleht in der Regel mit Hilfe der Infnenzcurven, deren graphische 
Behandlung, wie bekannt, "in eingehender Weise dureh Harrm Profeasor 
Geh. Regierungsrath Mohr erfolgte”. Im Nachstehenden sollen Con- 
sirmetionen dieser Curven wmitgetheilt werden, welehe wegen ihrer 
kurzen und einfachen Durchführung vielleicht einige Vortheile gewähren 
durften. 





., Beitrag zur Theurie der Holz- und Eisenconstructionen, „Zeitschrift des 


Arch.- aud Iug.-Vereises zu Haunover, IWE&*, 


Wir beginnen mit der Ermittlung der Influenzlinien für 
die Momente an den Stützen ıes durch eine Kinzeliast 1 
belasteten Felder. 
Mit Bezug auf die in Fig. 1 ersichtliche Bereichuungsweise, wo 
F und Fr die Fixpunkte vorstellen, hat man bekanntlich als Ausdrücke 
für die Momente 4% vum Mn an der linsen und rechten Stütze: 
“il > a 23t1—35b—ax 


= zn; on. ... 1 

u=@--, Fest Hr ) 
sli-o bb I—-80 +x = 

=@ .- = Uh.... 064 

%=0"‘, taog Hr P) 


Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines, 


Nr. 38, 





Selte 264. 





wenn # die beliebig zu wählende Reduetionsbasis für die Momente be- 
dentet, Beltfs Ermittlung der Stlitzenmomente Mu wird anf der linken 
Ga 


P:eilervertikalen AC— r 


=1—a—5 AO—21— 35 aufgetragen nnd C mit # verbunden. Für 
die Lage der Last bei 7 in der Entfernang x von der linken Stütze, 
bringe man die Lastvertikale mit BU in DI zum Schnitt, ziehe die 
Horizontale Dt X derch den Punkt P die Gernde DYLRE, endlich 
durch © den Strahl 29 @ 77; letzterer schneidet »uf der Lastsenkrechten 
den gesuchten Pankt ? und auf der zur Mittellinie MM des Feldes 
symmetrisch gelegenen Vertikalen 7, 2,! einen zweiten Pankt F, der 
Cusse ab. 
Durch die Construction ist nämlich: 


„auf der Trügerase von A aus: AG 


SABCmADEDN; demmach DM—-AB-ACHn =. 
AABEwAADE, „ ABmABTDm ART TE 
asonsanon . enmanllnuntizdtne 

oder ?D = ll el BE U-BTt,, ei, PD 


Wird in Gleiehung 1) statt =. 
setzt, #0 erhält man: 
Gall—ı) a I1—38J.2 
. I "T Tab! 
worans folgt, daß auch A, ein Punkt der Curve 
sein maß. 

Den auf der Mittellinie des Felles gelegenen 
Pankt Pm, fir welchen Ps OÖ zur Tangente wird, 


erhält man kürzer, indem AK = Maı -ı Atc 


..1—# ge 


M= 


auf der Timken Pfeilervertikalen anfgetragen, und 
OPm TE GK gezogen wird. Bringt man ferner PH 
mit der um AD, m 2A D== 2a von der linken Stütze 
abatehenden Vertikalen 2, 2,1 ia » zum Scheitt und 
zieht durch 9:1 PO,» gibt st, wie man sich 
leicht fiberzengt,. die Tangentenrichtung für P. Fir 
Punkte der rechten Trägerhälfte, wie P,, wird nach 
dee Figur die linke Stütze bentitzt. 

In analoger Weise erhält man 
chung 2, Ab. 

Für die Ermittlanug der Maximalmomentencarren werden von uns 
neben den besprochenen Infinenzlinien noch jene für die Transversal- 
kräfte benützt. la soll daher im Nachstehenden eine Construction »n- 
gegeben werden, welche nieht die vorherige Bestimmung der Intlexions- 
punkte, sondern var die der Firpunkte voraussetzt.‘ 

Bezrichnet Fa die Transversalkraft für einen Schnitt unmittelbar 
rechts von der linken Stätze des durch die Kınzellast # beinsteten 
Feldes, #0 ine mit Rücksicht auf dss negative Vorzeichen der Stätzen- 
momente: 


nach Glei- 


3, — Ah Gil a) 
_—— + ; 2 
Werden hierin fir Mu und Mu die früheren Wertbe aus 1) und 2) ein 
geseizt, so erhält man; 
- Gin) 4.5 
Der sb. r 2 = |. . 8. 


und analog für die Transveraalkraft an der recht u Stütze: 
LE [: BEE del “--b 


Ma) IT =) 
Im Folgenden aoll die Comst netion der Trunsverasikrlifte 1, an- 
gegeben werden. 
Setzt man den K ammerausilruck; 


a+b 2a 
— 114 = al a—I—=n 


Ya 


Zu — b 











= — el. 4). 
J 


r 


so repräsentirt diese Gleichung mit Bezug auf rn, und « als Inufende 
Coordinaten eine Parabel, deren Axe {rerel. Fig. 2) seukrecht zur 


Trüägeraxe ist, und deren Scheitel o, wie men leicht findet, die Coor- 


‚dınaten : 
2a—51\8 
3 


“-b 


20 —b 


it = Es I, me=Avmi-a-b+ 


a—=ÄAp 











Fig. 2. 


besitzt. Um den Scheitel za finden, trage man auf der jinken Pfeiler 
vertiksien die Strecken: 
2a—h 


Al=t-a-b, Al=a+b AB= 


auf, and mache AR At. Wird num durch den Punkt E: Ea|| LH, 
ferner durch ©: GH 1 LG gezogen und die Strecke A H von Ünuch v 
aufgetragen, &0 Ist 5 bestimmt. Ans 3) int ersichtlich, daß © zugleich 
ein Parabelpuokt sein muß, 

Für Va folgt nun kürzer: 

e GU— a) 
az It—a—b) ' 

Macht man schliesslich auf der linken Pfeilervertikalea AK 4, 
und verbindet X mit D, so gestaltet sieh die weiters Construction, bei- 
spielsweise für die Lage der Last in D wie folgt: 

Durch den Schnittpunkt p der Lastvertikalen mit der festen 
Geraden C 3 ziehe man die Horizontale pp! und verbinde p! mit o 
Man erhält bierdurch in = dem entsprochenden Parnbelpunkt, dessen 
Projection auf die linke Pfeilervertikale =! sein miige. Wird nun € mit 
dem Schnittpunkt p, der Lastrertikalen mit der festen Geraden AR 
verbunden, und ist t der Schnitt mit der Trägeraxe, s# schneidet tr! 
auf der Lastvertikalen den gesuchten Pıankt P’ ab. 


3) 


Denn es ist durch die Construction: 





‚4 Gl 
A4BKSADEp; daher: D = AK 2: = 2 ); 
ne 
SACHA Dep md Adtrıw A De P, mit DP= Ar = 








- An! Dpi 


Ac; und wegen: Ani= Dren und AC=l—a—b, ist 


mit Beeng auf den früheren Werth von Pp: 
Gil a) 
KU—a—b) 
Fir den Punkt sind die erforderlichen Coustrustionslinien durch- 
gezogen, für die übrigen ist die Ermittlung angedeutet. Ist P, der 
: | 


DEF = Fa 


| = 
| |: 





ni 


ig. 8, 
Schnitt von Ya mit AZ, »o ergibt sich leicht, dad AD, =2Ay sein 
muss Für einen beliebigen Querschnitt D, 2,1 geben bekanntlich 
zwischen 7, und # die Ordinaten der Curse ron AZ aus gemessen die 
Transverenikräfte Va, zwischen D, urd A von AAÄI ans, die Transversal- 
kräfte I. Wird G=1— .—b voramgesetzt, so lässt sich vach Glei- 
chung 3) die fragliche Curve auch anffassen als Infuenzlinie der Auf- 
lagerdrücke eines bei A und # frei nufliegenden Trägers für eine in 
der Richtung von 2 nach A vorsehreitende Einzellaat, deren ver- 
änderliche Grösse an jeder Stelle durch die zugehörige Parabelordinate 7 
bestimmt ist 

Zieht man durch P:Palfr EB, und durch den Punkt a:ab 
parallel zur Parabeltangente im Punkte = und macht DA—=P@, a0 
gibt, wie sich leicht nachweisen lässt, & 2 die Tangentenrichtung für P 


Je unchdem 207 bist, lieget der Purahelacheitel innerhalb oder anser- 


halb des fraglichen Feldes. Fir den letzteren Fall wird man zweckmässig 
die Gleichung 4) benützen, d. h. dieselbe Construction, jedoch mit Be- 
nützung der rechten Pfeilerrertikalen durchführen. 


Aus Mund W, lässt sich nun nach Fig. 3 die Curve der 
positivon Maximaimomente, kurs Momentencurve ge 
nannt, in nachstehender Weise ermitteln. 


Für einen Querschnitt in der Entfarnung x von der linken Stltze 
ist, solange die Last rechts von demselben liegt, das Moment: 


“= —M,+Yhır. Pe ee 5°) 


*, Setzt man bierin die früheren Wertbe von Ma und Fu aus 1) und 3) ein, 

so gibt die Bedinzung Mo, 2- R 1-3 - a). Mucht man in Fig. #: 
4 

ER=a, 0 könnte man hierusch für die Lage der Last bei 77 den zwischen d und F 

Hogeuden Intlaxionspunke 7 Inden, iodem man die Horizontale -«i und durch 

el yel JS Or zieht, wo & dieselbe Bedeutung hat, wir % in Fig. 1. Denätzt man statt 

45, die Horizontale AK, wo erhält mas derch F leicht den zweiten. 





für x = « demnach: 
=: - = ung n]=Es PR. |° 


Bei der Laststellung in 2, w Ay = m, Did m nm, Dia Pa ist, 
ziehe man durch «, eine Horizontale, welche die durch E gehends Verti- 
eale Fin %, schneidet; wird nun A@, mit der Lastsenkrechten in »ı 
zum Schnitt gebracht, #0 ist #,#,—»; dieser Abschnitt von P, nach #, 
aufgetragen, gibt einen Punkt der Momentencurve. 

Von Interesse ist jene Stellung D der Last, für 
welche das Moment zum absoluten positiven Mazi- 
mum wird, 

Aus Gleichung 6) folgt 

















IM ta aM 
Ta +. da dar 
= daM 
Für das Maximum ar — + gesetzt, hat man: 
Far I 

a mr —-H a — Fu, oder da, wie ans der Figur er- 
sichtlich, ZF@ una Ze 0. ind: 

de da 

ad, ıdyı A 

3 Zu =H Fra Du BE BR . 7. 





Legt man durch den Schnittpunkt c der Lastver- 
tikalen wit der Curve Fu eime Horizontale, welche die linke 
| Pfeilervertikale in c! schneidet, und durch <t eine Parallele 
zur Tangente der Curve 1% im Punkt e, welch’ erstere die 
Lastvertikale in « trift, so ist ce= a." 

Zieht man nun durch A eine Parallele A e! sur Tangente 
der Curve Ma im Ponkts a und bringt die durch ei gehende 
Horizontale mit der dareh cı gebenden Geraden zum Schnitt, 
so muß, wenn in 2 das Maximum eintritt, der Schnittpunkt 
e auf der Lastvertikalen liegen. Deun wegen E el= De 


d 
=H a ist dann die obige Bedingung erfüllt. Wie dem- 
nach für eine in der Nähe des Maximums angenommene Lage 
bei 2, vorzugehen ist, zeigt die Figur und kann die ange- 
gebene Beziehung auch als Controle fir das richtige Zeichnen der Curve 
benützt werden. 


Bezeichnen I und IT die Laststellangen, welchen ıdie höchsten 
Punkte der Curren Ms und Mb entsprechen, so gibt es bekauntlich für 





A und F 


jeden Querschnitt zwischen Bund Pi 


eine Lage der Last zwischen 


Tund A 
A und if" 


tiven Maximum wird, 


für welche das Moment im fraglichen Qnerschnitte ziun nega- 


Mit Benützung ron 5) erhält man leicht aus 


dMa d ya 
da da 
a gr PR ran EB er A 
Hs tz 


für eins gegebene Laststellang in 7 den zugehörigen Qnerschnitt «, 
indem darch E: Ef parallel zur Richtung der Taugente der Curve 4, ine, 
und dureh / die Parallele #4 zur Tangente der Curve Y, in © gerogen 
wird. Liegt die last zwischen den Punkten I und II, s0 erhält man 
natürlich sowohl zwischen A und #, als auch zwischen # und #1 einen 
Querschnitt für das Maximum. Für den letzteren ergibt sich analog: 


H dyb 





ch ea 





Für den früher betrachteten Fall ziehe many parallel zur Tangente der 
Curve Afı, in &, ferner die Horizontale „a! mund glada) K, u Ist di der 
gesuchte Querschnitt. Werden bei der angegebenen Bestimmtingsweise 
die Schnitte schief, so wird man von der folgenden Construction Gebranch 
machen. 

ı1* 


Seite 206, 





——- 


Aus Gleichung 8) folgt nämlich: 


u VE dya 


ae 
71, 


dx 








Wird auf der Vertikalen Tr EE—ANS= HD aufgetragen, so 
findet an wie folgt: 

Man ziehe durch A: det, Ak parallei za den betreffenden Tan- 
gentenriehtungen und mache EX = e*h; wird sun Eid] kK gezogen, 
so ist «d der gesuchte Punkt. Denn da: Akad Ein a Ehb, int Bd 

EK Far 


nl BEI 
7 7 Wk da Fe 


da 


wegen EK=elä— ‚EM= H ud 


Far 
Fi=H 2 — ‚tlgt Ad=N—r 


It nun uurr D wieder apeciel die Lage für d»s positive Maxi- 
mum ve standen, so ergeben sich für die entsprechenden Quermschnitte « 
und «! uatärlich kürzere Bearimmmngen ; #5 erhält man beispelswelae «4 
als Schnitt der Geraden ec mie AB u «, w. Zwischen den Entfernungen 
dieser Querschnitte ron D und den Trausversulkräften Vu und Ph für 
diese letzters Lage der Last besteht folgende eirfache Beziehung: 

Aus 8} «rgibt sich: 

Car 
Aa 
Hd Vy 
— 
oder mit Üceksicht anf die Bedingu: g 7) 
Va Yb 
4a ; ebenso fülgt Dal = 
da 


7} zus 
da 





“b=a-—ım 


Ud= 


an u T, _ bie 
u BET 





demnach: - 


Dal 123 
Mit Benützung von M Mu Mu erhält man nun leicht aus einigen 
Tangenten (Seilpolygenseiten) und den betreffenden Berühraungspankten 
die Carren der negativeu Maximalmomente, mit deren 
Hilfe zu jedem gegebenen Querschnitte zwischen A und F, beziehungs- 
weise 2 und #1 die Lage der Last für das negative Maximum sehr 
rasch gefunden iar. 
Es erübrigt schliesslich nach de Influenzlinie für einen 
beilebigen Querschnitt © zu berühren. 
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Obne Benützung der Momentenetirve findet man dieseibe leicht 
folgenderm ısaen. 

Solange die Last rechts vom (merschuitte, beispielsweise bei 72, 
liegt, ist: 

vn ad | 

Biernach ziehe mau die Horizontale < 9, verbinde A mit @,, 
welche Gerade lie Querschnittevertikale in einem Punkte 74, trifft ; ist rı 
die Projeetion auf der Lastvertikaten, so stellt die Strecke #, 0, x 4 das 
Moment vor, Für Lagen der Last links von € sind swibatredend F, und 
A, zu beniltzen. Die genannten Abschnitte sind von A, 2, aus auf- 
getragen, wodgrch man die Influenzcarre erhält. 

Anhangsweise möge noch ein kleines theoretisches Ergehnis Er- 
wähnung finden, welches von Interesse sein dürfte und vielleicht noch 
nicht bekannt ist. 

De Gteiehnug der Momentencurve eines an beilen Enden horizontal 


eingespannten Trägers für eine über denselben wandernde Einzellast 
ergibt sich aus Gleichung 5), wenn darin für Mu und Fu die entsprechenden 


F 1 
Werthe ans 1) und #) unter Häcksichtuahme, dal = 4 = 1 !wdsrez 
ist, gesetzt werden. 


Man erhält: 
2 Ulla) 


M= Di 


Bildet man den zweiten Differentialquotienten nach a, #0 folgt: 


Bu Arie] 


dad I 
Ist der Träser total, gleichmärsig mit 7 pro Längeneiuheit be- 
Justet, so ist das Moment in der Entfernung + von der linkem Stütze 


bekanntlich; 
I « a 
M=-,; [ 5 [1 -—)|em. 
Diesen Werth oben eingesetzt, ergibt sich : 


Datı 46 
a Ip 

Die Carva der positiven Maximalımomente ist die Biegung* 
linie bei gleichmässig vertheilter totaler Belastung. 


Graz, im März 1#91. 











Somat. Alg,d. h. 





Denkschrift über den staatlichen Wasserbau 


Die k. k, buutechnische Abtheilung der Statthalterei in Bühmen 
har anlässlich der beurigen allgemeinen Laundesnusstellung in Prag eine 
Denkschrift über den staatlichen Wasserbau uml über die Schiffahrt 
in Böhmen veröffentlicht, die mit Rücksicht auf Inhalt und Gediegenbeit 
der Arbeit nicht nur eine sehr eingehende Besprechung, somdern anch 
die Bekanntmachung in den weitesten Kreisen der mit dem Wasserbau 
sich beschäftigenden Iugenienre verdient. 

Diese Denkschrift ist vom k. k. Überbaurathe Karl von Schei- 
ner nl vom k. k, Ingenieur Hugo Franz gezeichnet und kann mit 
Recht den ausgezeichneten Denkschriften Aber die Regulirung und Schiff 
barınachang der deutschen Sirime und Flüse an die Seite gestellt 
werden, ie wir am Binnenschifffahrts-Congresse in Frankfurt a. M. als 
eine der beaten Arbeiten auf diesem Gebiete anzuerkennen Gelegenheit. 
hatten, Wer immer fiber die Tbätigkeit der k. k. Ingenienre in Böhmen 
berichten soll, hat übrigens stets eine sehr ungenehume Arbeit vor sich, 
sie mul aber auch den sehr begrreillichen Wunsch bervor, ähnliche Denk- 
schriften über gleiche Erfolge auch aus den underen Provinzen be 
sprechen zu klnnen, 

College von Scheiner hat in Böhmen ullerdinis schon ein Feld 
der Thätisckest vorgefunden, nıf dem bereits Vorzikg- 
Pamit geschieht aber seinen persönlichen Ver- 
diensteu keinerlei Abbruch, da er ja die rübmlich begonnenen Arbeiten 
ebenso energisch fortentzte, neue Arbeiten im Gebiete «der Flusereumli- 
rungen anbalnte nnd systematisch durchführte, daun auch neuester Zeit 


bie Frage der Canalisirung der Holdan durch Prag und ‚ie Aninge der 


seine Vorzinger 
liches wrrleistet haben. 


und die Schifffahrt im Königreiche Böhmen. 


dortigen Häfen derelh Ausarbeitung der bezüiglichen Projecte im Fluss 
brachte. Er war aber auch der richtige Meister and Lehrer für die jüngere 
Geyeration der Stantsingenieure und wo man immer binkam, um inte- 
resanute Wasserbauwerke zu sehen, begegnete man ihm und seiner Garde, 
oler hörte, dass sie schon dagewesen sind, um lie Werke ihrer Colleien 
zu stwliren. 

Die vorliegende Deskachrift trägt auch das Gepräge dieser 
Schulung. Sie behandelt den Wasserban des Königreiches Böhmen nicht 
etwa einseitig rom rein wasserbautechnischen, sond-ro vorwiegend vom 
wirthschaftlichen Standpankte, und die auf ein sehr fleissiges Studium 
aller einschlägigen geschichtlichen Quellen, die bis in die Aufliuge dieses 
Jahrtausends reichen, aufgebaute historische Uebersicht über die Wasser- 
wirthschaft Bölmens und die Entwicklung der Schifffahrt entrollt zugleich 
ein trenes Bild der Zeitgeschichte, der Handelspolitik, der wirthschaft- 
Ihehen und enlturellen Verhältnisse dieses Lunderx in einer mehr als acht 
Jahrhumterte umfassenden Periode. 

Bei dieser Gelegenheit darf nicht unerwälnt gelassen werden, 


| dass auch den Landesingenienren Bölmens ein grosses Verdienst an den 
| hervorragenden Leistungen im Wasserbanfache des Landes ziigesprochen 


werden mus 

Es sei mir nun gestalten, der Deukschrift selbst die wichtigsten 
Paten zn entnehmen 

Die ersten Sparen einer Eibeschifffahrt um dus Jahr 050 Iassesı 
sich auf den Handel mit Suls aus Lilmeburg, Halle und Salze nach 
Böhmen zuräcktübren, und hat dieser für die Bevölkerung und Vieh- 


xr, SB. 
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zucht 0 ümentbehrliche Verbrauchsartikel bis im die Mitte unseres 
jetzigen ‚Jahrhunderts in der Kutwickinng der Schifffahrt anf den beiden 
Hanptarterien Eibe und Moldan eine massgebende Rolle gespielt, Neben 
dem Salz waren Holz und Getreide die vorwiegenden Transporte. 


Als wichtigere Handelsplätze den Schiflfahrtaverkehra galten in 
jener Zeit Leitmeritz, nnd wurden nm 1057 dem dortigen Dom- 
eapitel die Finnabmen des Zolles ans dem in Schiffen vorbrigrtährten 
Gerreide angewiesen; dann Tetschen, wo bereits um 1120 Schiffe 
verkehrten, die dert rinen Zoll erlegen muasten, 


Im Jahre 1%74 erstreckte sich die Elbe-Schifffahre bis zur Stade 
Melnik und um diese Zeit wird anch Ausalg schon als Verkehraplatz 
genannt, doch mussten die Anssiger Schiffer das Stapelrecht ‚er Stadı 
Leitmeritz anerkennen, welches derselben vom Kösig Johann im Jahre 
1325 für das von Sachsen eingeführte Salz verlieben wurde, Es it feat- 
gestellt, dass schon im Jahre 1233 Wein von Böhmen per Elle nach 
Suchsen versendet würde. 

Auf der Moldau wurde bin ins 15. Jahrhundert, nur Flünserei be- 
trieben, Der voch heute als „Yyton“ in Prag für auf der Muldan zu 
geflösste Holz bestehende Wasserzoll, nın dessen Auflebung chen 
wiederholt vom Lande petitionirt wurde, lässt sich bis in das Jahr 1088 
nachweisen, Im Jahre 1315 ertheilte König Johann den Bürgern der Alt- 
stadt Prag das Stapelrecht fir dieses Hole. Dieses Stapelrecht wurde 
1356 auch auf (ns auf der Bernun zugelllsste Holz uusgedehnt. Prag 
scheint auch bis dahin der Endpenkt dieses Holchandeis gewesen 
zu sein. Nach einer Handschrift des Klosters in St. Margareth bestanden 
schon 93 drei Wehren in der Prager Moldanstrecke Unter der Regie 
rung Kaiser Karl IV. bob sich die Schifffahrt und Flösserei auf der 
Elbe und Moldan und von dieser Zeit au beginnt auch die energischere 
Arbeit der Beseitigung won Hindernissen für die ersten Anfänge einer 
Rejrullrung der Bette in derem Interesse. 


Kaiser Karl IV, liess Felsen und Steine bei Schreckenstein, 
Niedergrund und an anderen Orten wegräumen, Sandbänke durcligraben. 
Tas Hauptverdienst dieses weisen Herrschera war aber, dans er die 
Freiheit der Schiff- und Flossfahrt auf allen Wasserstrasgen 
Böhmens, Elbe, Moldau, Beraun, Wottaws und Lmachnitz ausaprach und 
zum Schutze der jährlich zunehmenden Kibeschifffahre die königlichen 
Burgurafen von Schreckensteiu, Pirna uud Kinigstein bestellte. In jener 
Zeit erscheint anch Raudnitz ala Stapelplatz. Er verarlnete ferner 
im Interesse «er Flüsserei, dass die Webren ron Hudweis bis Prag mit 
Thoren von mindestens 30 Ellen Breite zu rersehen sind und rt er- 
balten werden mässen. Achnliche Verfügungen wnrden auch für die 
anderen Alssbaren Flüsse erinssen, 

Die Leberwachung dieser Anlagen war schon 1340 der Corpo- 
ration der geschworenen Landesmüller übergeben worden, 
die rom Prager Magistrate ia Eid geuommen wurden. Sie hatten alle 
auf den Wehrenbau beztiglichen Angelegenheiten zu besorgen, die Haim- 
zeichen zu setzen, Gutachten in Rechtastreitigkeiten abzugebeu — uni 
waren somit de facto die ersten praktischen Wasserbau-Techuiker in 
Bübmen. Dieses Institut erbielt sich bis in das 18. Jahrhundert. 
Von ihnen wurden auch 1440 die Prager Wehren zum eriten Male 
verbaimt, 

Im Fahre 1475 trug sich Kaiser Kart IV. mit dem Gedanken. die 
Donan mit der Moldan xua verbinden, ud sollte nach Linhra- 
wius zu diesem Zwecke ein unterirdischer Uneal hergestellt 
Zur Deckung der Kosten bat «ich das damals mächtige Geschblerht der 
Rosenberge bereit erklärt. Temporn mutantur, DuabramwıF 1552) ber 
hanptet, noch die Spuren der begommenen Arbeiten vorgefanden zu 
haben. Auch Kaiser Karl IV. bat die Schififabrtszille nicht überall auf- 
heben kinnen, denn os wurlen zu jener Zeit anf der olmmen Molılan 
Frauenberg, Onjezd, Klingenberg, Worlık, Kamaik, Branik und Wyache- 
hrad als solche Zollstellen genannt; die Einkünfte am Wejton bei Prag 
warden dem Wyschehrader Domenpitel zugewiesen, während Kaiser 
Sigmund 1447 dieselben für die königliebe Kammer einzog, und Kinig 
Georg von Podöbrad sie dann wieder den Bürgern der Staiı Prag verlieh 
Die Zeit der Hussitenkriege lähmte allen Handel und auch die Ent- 
wicklung der Schifffahrt, zumm! 1424 der Papst als Strafe auch nach 
die Salzeinfuhr nach Böhmen verbot. Auch in der deranflolgenden Zeit 
scheint man weder für die Regnlirung noch für die Schifffshrt neunens- 
weıthes jreleister za haben. 


werden, 





Im Jahre 1525 wurde Böhmen nnd Ungarn mit Oesterreich ver- 
einigt, und entstanden dadurch für Böhmen vielfache nene Handels- 
beziebumgen, die der Schifffahrt zu Gute kamer. 

Kaiser Ferdinand I. hatte aber ein gronses Interesse, dass mn- 
mehr die der Krone gehörenden Salinen im österreichischen Salzkammer- 
gute den Bedarf des Salzes an Böhmen decken, nnd das über Sachsen 
bis non zugefüihrte Salz verdrängen sollten, wiewahl schon fräher das 
bayerische Salz über Passau auf dem sogenannten „goldenen Stege‘ anf 
Saumthleren bis Prachatite und den Stdweston Böhmen» vorgulrungen 
war, nad die Stadt Budweis schon 1327 vom König Johann eiu Nieder- 
lagsrocht für Salz nus den Salzburger Salinen besaas. Es war natur 
gemäss, ılaas nun der Moldan die wichtige Rolle des Salzimportes vom 
Siden zufiel, und erliess anch Ferdinand I, den Auftrag, dass durch 
Werkleute und Meister von der Traun die Moldau für den Ver- 
kehr von Booten hergerichtet werde. Entsprechend dieser Verfügung 
hat 1547 am 9. Deommber der Salsamtmann Johaun Wucherer aus 
Umunden die Moldau von Budweis bis Prag in einer kleinen Zille be- 
fahren, nm das Nöthige zur Schiffbarmachung zu veranlassen. Im Jahre 
1548 warden diese Arbeiten begosnen, und damals auch die Anlage von 
Treppelwegen ins Auge gefasst. , 

Am Wenzelatage des Jalıres 1550 erfolgte die erate Fahrt auf 
einem Boot mit 125 Kufen Salz von Kudweia nach Prag. 
Interessant int, dass damals in die bestehenden Wehren neue Durch- 
lässe eingehans wurden, damit die Fläse tkulwärts, die Schiffe aber 
thal- und beegwärts fahren können. Die Schwellen der Darchlässe lagen 
O9 m unter dem Wehrräcken in gleicher Hühe mit der Mählschwelle. Da 
diese Durchlässe von Deutschen angeführt wurden, s0 ununte man 
diese Art der Darchlässe „nämdiny*. 

Der Salzverkehr war schon damals ein Monopol, und erst nach 
Abfuhr allen vorräthigen Salzes durften such andere Waaren ver- 
fraebtet werden. In Prag war das Hauptdepit des böhmischen Salz- 
handel. Das Prager Salzamt hatte auch anf die Instandhaltung der 
Schifffuhrtsstrasse und die Beistellung der Boote Einfluss zu nehmen. 
Ihm oblag somit bis in dus 18, Jahrhundert die Wahrnehmung der 
Schifffahrtainteressen und war os als solches ein Organ der künlglichen 
Kammer. Im Jahre 1572 wurden von Budweis 1120 Tonnen, im Jahre 
1591 bereits 2240 Tonnen verfrachtet. 

Für die untere Moldanstrecke geschah in dieser Zeit nicht viel, 
obwohl Ferdinand I. zur Erzielnnz der freien Fabrt anf der Elbe bis 
zum Meere die betheiligten Fürsten und Stände 1549 nach Jüterbock, 
und Maximilian IL. 1571 sach Magdeburg zu einer Vergleichung 
einlud. Tiie Zölle standen dimen Herren hüher, als die Freiheit der 
Schifffahrt. 

Aun dem Jahre IE wenmmt die älteste Finsskarte der Moldan 
von Prag bis Melnik. Im JInlıre 1427 beschlons anch der böhmische Lanıd- 
tage die Schifbarmachung der Maldan und Elbe unterhalb Prag durch 
Einbau von Derchlissen in den Wehren, Ein Plan aus jener Zeit zeigt, 
dass diene Durchlüse oberhalb und unterhalb mit Schlitzen geschlossen 
werden sollten, daher schon nach dem Principe der Kammerschleuse 
projeetirt waren; die Länge der Schlenee betrog 30 m, die Breite 42m. 
Diese Behiffbarmachung wurde nuch nm das Jahr 1830 in Angriff ge- 
nommen, denn bis 1891 waren nach einer vorgefundenen Quittung min- 
dentens 18.228 1. 0 kr. veranswmbt worden. 

In diess Zeit fällt auch dee Anlage der Wittinguner Teiche, 
um die Flassbarkeit der Lurmite zu heben, Dieses System, zu dem auch 
der Rosenberger Teich gebilrt uud welches durch den künstitch hergestellten 
Goldbach gespeist wird, ist I606 vom Öberfsehmeister Stöpanek 
aus Netolitz projectirt und zwischen 15701585 vom Schlosshanpt- 
mann Jacob Kröin erbaut worden und eine für jeue Zeit hervormgenle 
Leistung der Wasserbantechnik. In dieser Zeit wurde auch die kleine 
Elbe und Adler zu Zwecken der Fliösserei regulirt, um banptsächlich 
Kuttenbergs Bergbau mit Holz zn versorgen. 

Unter Kaiser Ferdinand III. wird ein kirchlicher Winlentrüger 
mit der Durchfübrung von Rernlirungsarbeiten im Interesse der Schiff- 
fahrt betrant, nnd zwar der Abt Crispino Fuk des Sılftes Strahoff 
für die Moldan unterlalb uud «berhalb Prag, der sich seine Aufgnle 
sehr angelesen sein liess, und Jessen Andenken durch eine gekrüöute 
Steinsäale am Eingange der das „eiserne Thor“ der Mollau bildenden 
Stromschnellen bei Rtöchowitz, wo er grosme Sprengungen vornehmen 
liess, der Nachwelt erhalten wurde, 
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Leber seinen Vorschlag sollte der Baumeister Gau aus Halle die 
Strecke Bubentsch bis zur Prager Brücke wit Schleusen cannlisiren; 
das Werk nnterblieb jedoch, obwohl der Zustand der Moldan und Elbe 
bereits ein für die damaligs Schifffahrt guter gewesen sein mnar, da 
sächsische Schiffe bis nahe gegen Prag verkehrten und im Jahre 1651 
auch eine direote Schifffahrt von Prag bis Hamburg bestand. 

Als ein grosses Hinderniss der Eutwicklung der Schifffahrt wird 
auch damals liber die vielen Zölle geklagt. Die Elbeschiffe waren bis 
zur Grenze in Leitmeritz, Lobositz, Schreckenstein, Aussig, Waltirse, 
Tetschen, Schandau and Pirna zur Verzollung ihrer Fracht verpflichtet. 

Im Jahre 1710 wurden von der oberen Moldau und Lainitz 
540.000 Stiimme veriiüsst und von Bndweis weg bei 39W0t Salz ver- 
schifft. In einem Berichte des Bechiner Kreishauptmannes L. Woraczisky 
vom Jahre 1626 erscheint wieder der Vorschlag zu einem Donau- 
Moldau-Canal. Er beantragt, den Nebeuflus der Donan „Mähel* 
rom Kloster Schlegel ans mit der Moldau bei Friedberg zu verbinden, 
die Moldan aber bis Hohenfurt zu canallsiren. Vogemonte scheint 1707 
diese Ides wieder anfgenommen zu haben, nur hat er zwei Wege zur 
Lösung beantragt, nämlich aus der Donau mittelst des Kamp- und 
Zwettlbaches in die Leinsitz bei Weiten, oder nus der Donan bei Manth- 
hausen mistelst der Fellaist durch einen Scheitelcanal zur Moldau. Voge- 
monts wollte gleichzeitig die Moldau bis Prag reguliren und einen 
Hafen in Holeschowitz orbanen. Das Project unterblieb, wie auch jenes 
einer Gesellschaft aus dem Jahre 1724, die Moldau und Elbe von 
Budweis bis Aussig mit Schleusen gegen eine Abgabe zu canalisiren. 

Im Jahre 1725 beschlossen die Stände, die Moldau zunlchst auf 
wärts von Prag schiffbar zu machen, und wurden die Arbeiten zum 
ersten Male einem Ingenieur von Beruf, namens Ferdinand Schor, Nber- 
geben, der besonders in der Technik des Sprengens hervorragende 
Leistungen erzielte, Im Jahre 172% waren die Räumtngsarbeiten von 
Prag bis Kamaik gediehen, und schritt man zur Ausführung des Projectes 
einer Canalisirung mit Kammerschleusen, scheint aber nur zwei sulcher 
Schleusen im den Wehren zu Zupanowiez und Modfan ausgeführt zu 
haben, von denen die noch bestehenden Reste der ersteren als ältest be- 
kaunter Ban einer Schlonse vom Oberbauratbe von Schreiner in unserer 
Wochenschrift besprochen wurde. Noch im Jahre 1767 entwarf Schor, 
der Professor an der im Jahre 1718 errichteten Ingenieurschule zu Prag 
geworden war, den Plan für eine systematische Regulirung der Moldau, 
die aber niebt zur Ausführung kam. 

Im Jahre 1764 trat ein aus Fachmännern gusammengesatztes 
Örgen, die Narigations-Commission, an die Spitze der Verwaltung 
des Waaserbaues, der Schor noch angehörte, Mit Patent vom 15. Mai 1768 
wurde ihr ala Navigationafond anfangs ein Theil der Wussermauten, 
dann 1770 die ganzen Einnahmen deraelben zugewiesen, die übrigen 
Zallberechtigten uber entschädigt, so dass dam innerhalb Öesterreichs 
oberhalb Prag nor 4 Zollstellen bestanden, 

Im Jahre 178% wurde diese Commission als „Landes: Über-Baudiree- 
tion* dem Gubernium unterstellt, im Jahre 1810 als Wasser-Baudireetion 
rehabilitirt, im Jahre 1850 der Landes-Bandirection einverleibt, die im 
Jahre 1844 ala k. k. Prorinzial-Baudirection reorgauisirt warde. Im 
Jahre 1762 erfolgte die erste geometrische Aufnahme der Moldau und 
Elbe, im Jahre 1810 eine genaue Aufnahme des Flusses von Künigsaal 
bis Liebau, im Jahre 1822 eine neuerliche Aufnahme der Moldau, Elbe 
Beraun, kleinen Elbe und Eger sammt Nivelleiwents und Profilen, 

Im Jahre 1774 wurde die Verschiffung des Salzes an den Fürsten 
Schwarzenberg verpachtet, und fungirte 1795 Thomas Lanna, dessen 
Nachkommen einen s0 hervorragenden Antheill an dem Wasserbau 
Böhmens bis in die letzte Zeit genommen haben, ala kinigl. Salzschiff- 
meister, Im Jahre 1767 wurden bereits 8364’, im Jahre 1818 rund 
3580 1 Salz nach Prag verschifft. Die Boote waren durchschuittlich mit. 
rund )3 8, belmden. Durch die im Jahre 1829 vollendete Linz-Budweiser 
Pferdebahn tieg der Wasserverkehr auf 12.88 1. 

Kaiserin Maria Theresia hatte 1772 den Uhersten Breguin ent- 
sendet, um das von Baron Sternlahl 1762 vorgelegte Project eines 
Donau-Moldau-Canales wittelst der Feldaist, zu studiren. Braguio 
bezeichnete danselbe ala zu schwierig; Sterndahl wollte daran dieses 
Projeet mittelat der Malsch und Kaplitz ausführen, hatte aber leider 
keinen Erfolg, Später hat Professor Walcher die Verbindung von der 
Donau bei Linz mittelat des Haselgrabens mit einem Scheitelcanal rer. 
sucht, und 1787 legte der Schwarzenberg’sche Ingenieur Rosenauer ein 


soch aufbewahrtes Projest vor, von Hohenfurt ans mit Benützung der 
kleinen Mühl die Donan zu erreichen. 

Im Zusammenhang mit diesen Projoeten wurde 1787—1789 von 
Rosenaner der Schwarzenberg'sche Schwemmennal vom 
Plöckensteiner See bin gegen Haslach an der Mühl, 51km lang, ana- 
geflihrt, der noch heute zar Trift benützt wird, und somit thatsächlich 
die Moldau mit der Donau verbindet. 

Vor dem Baus der Liuz-Gmunduer Pferdebahn hatte sich auch 
Gerstner mit dieser Cnnalrerbindung beschäftigt, sieh jedoch wohl 
anch ie Erkenntnis der sehr schwierigen Bauverbileniase im ansge- 
sprochenen Rutachterraie für die Balınanlage entschieden. Das Lanna'sche 
Projeet der Schiffbarmachung der Moldau wurde 1832 wieder aufge- 
nommen, die Durchführung jedoch von Kaiser Franz auf Staatskonten 
anbefoblen. 1857—1840 warie die Regulirang bis Hobenfurt durch Einbau 
von Durchlässen in die bestehenden 22 Webren und Räumung des Bettes 
durchgeffihrt, im Jahre 1841 bis Kruman, jedoch nur für die Flösserei 
fortgesetzt. 

Es wurden wiederholt Vorschläge gemacht, im Weichbilde der 
Stadt Prag die Schifffahrt zu ermöglichen. Herget beantraite 1778 
den unter Rudolf II. hergestellten Belvedere-Stollen in eimen Schiff- 
fahrts-Canal umazngestalten und einen die Wehren umgehenden Seiten- 
Canal herenstellen. Im Jahre 1940 bat Lanna die Herstellung von 
Kammerschleusen an den Wehren vorgeschlagen, Zur Hebung der Schiff- 
fahrt: von Prag bis zur Landesgrenze hatte Maria Thereain schon 1761 
angeordnet, bis Leitmeritz alle Wehren abzubrechen, Trotz dieser 
Massnahmen gelangte die Schifffahrt auf der Eibe der vielen Zulle 
wegen zu keinem grossen Aufschwnng. Erst die im Jahre 1821 nbge- 
schlossenen „Elbe-Sehifffahrts-Acte* gub derselben den Im- 
puls zu fortachrittlichem Gedeihen. 

Durch diese „Acte* wurden anf der Elbe von Melnik bis zur 
Nordses alle Stapelrechte aufgehoben, die bestehenden 85 Zollstellen auf 
14 redueirt, die Uferstanten aber verpflichtet, der Schifbarmachung der 
Elbe alle Sorgfalt zuzuwenden. In Folge dieser Begünstigungen ent: 
wiekelte sich zusehens ein lebhafterer Verkehr und stieg derselbe von 
1918 ? im Jahre 18922 auf rund 59.850 € im Jahre 1833. Der Beine 
selbst war allerdings noch sehr primitiv, der Schiflssug geschah mit 
Menschen. 

Fin denkwürdiges Ereignis bildete die Einführung der 
Dampfschifffahrt Im Jahre 1541 machte das erste Dampfbont 
„Bobemis* mit einer Dampfmaschine von 30 Pferdekraft seine erste Fahrt 
als Passagierbost. In den Jahren 1850 — 1860 wurden in den Moldanstrecken 
Stöchowitz-Prag die auagedebhntesten Regulirungen darchgeführt, so dasa so- 
gar darVersuch gemacht wurde, lese Strecke mit Dampfbosten zu befahren, 
der allerdings erst im Jahre 1865 glückte. Für die Bergung der Boote 
wurde 1865 der Winterhafen in Podo! bei Prug angelegt. 

Mit dem Ban der Bahnen hat man leider die Fortsetzung einer 
Schiffbarmachung der Moldau vun Stöchowitz bis Budweis vernachlässigt 
und muss man fr dieselbe bessere Zeiten und die mit der Zeit wohl 
auch kommende Erkenntnis von dem eminenten wirtbachaftlichen Vor- 
theilen einer Wasserstrasse noch abwarten. 

Im Jahre 1870 wurden endlich alle Eibezölle aufgehoben, die volle 
Freiheit der Schiffahrt auf derselben proclamirt, und von da an be- 
giont — Dank der Fürsorge des Staates fiir diesen Fluss — die rapide 
Steigerung des Elbe-Varkehra. 

Der Elbe-Verkehr an der böhm.-Usterr. Grenze 
betrug: 


we... -.% 18.710 t. 
188 .. .. 59.550. 
BB... 22. BOLOR, 
18 437.186 „ 
1870 622.845 „ 
1880 1.415.323 „ 
18% 4,010.879 „ 


Allerdings sieht die unters Elbe von heute ganz anders aus, wie 
dieselbe Eibe vor etwa 30 Jahren. Was die Tiichtigkeit unserer Io- 
genieure leisten kapn, wenn ihnen die Mittel zur Verfügung gestellt 
werden, bewelat ıieser herrliche Fluss, und wns die Schifffahrt auf einem 
gut schiffbaren Fluss zu leisten vermag, beweisen die Ziffern des Ver- 
kehrs, die unr am Rheine and den Wasaerstrassen um 
Kerlin überboten werden. Wie gross wlire aber dieser Verkehr, 


Sr. 88, 


wenn dis schifbare Verbindung der Elbe mit der Donau auch 
hergestellt wäre?! 

Obne Häfen und Umsehlagplätze wäre aber die Entwicklang der 
Eibeschifffahrt nicht möglich gewesen. Wir sehen dies an der Donan, 
Folgerichtig hat man diesem Bedürfnisse anch Rechunng getragen. 

Bereits 1856 begann man mit den Häfen in Rosowitz (für 
140 Fahrzenge) und Lobositz, dann 18644 mit dem Hafenban bei 
Aussig, wo bereits der Bau eines zweiten Hafena in Angriff genommen 
warde (Aussig 420 Fahrzeuge). Im Jahre 1863 folgte der Umschlagplatz 
für die böhmische Nardbahn in Tetschen, nad 187% der grosse 
Umschlagplatz der österreichischen Nordwestbahn in Laube, Die Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft baute 1897 den Umschlagpintz in Schönpriesen. 
Zur Zeit Geratner's verkehrten auf der unteren Elbe Boote mit 30 £ 
Ladung, heute solche mit 750 f. 

Veber die Projeete der Nenzeit, die endlich auf die Tagesordnung 
gesatzte Canalisirung der Moldau im Weichbilde Prags, die Erweitermg 
des Hafens in Karolinenthal, den neuen Prager Hafen bei Holeschowitz 





Zur Berechnung 


Die Nummer 31 der Wochenschrift bringt einen Aufsntz des 
Herrn Prof. v. Thullie, in welchem auf Grund der seinerzeit vom Herrn 
Hauptmann Bock mitgetheilten Versuche des technisch-ndministrativen 
Militär-Comitt's mit zusammengesetzten Holzträgern Regeln für die zu- 
lässigen Inanspruchnahmen solcher Trüger entwickelt werden. Herr Prof. 
v. Thullie bezieht sich darin auf meins denselben Gegenstand behan- 
delnde Notiz in Nr. & der Wochenschrift und Andet, dass die von mir 
aufgestellte Theorie zwar richtig ist, dass aber die Resnitate derselben 
theils „unwahrscheinlich*, theils „trostlos" seien, indem nach meinen 
Formeln gar zu niedere Werthe für die zulässigen Inanspruchnahisen 
der verdtibbelten und verzahnten Träger erhalten werden, Prof. Tbuilie 
erklärt dies damit, dass ich die Cotffleienten $ meiner Formeln zwar 
aus den Bruchversuchen bestimmt, „dabei aber vergessen habe, dans die 
Spannungen nach einem anderen Gesetze sich vertheilen, wenn die 
Elastieitätsgrenze überschritten wird.“ 

Ich mn nun demgegentiber bemerken, dasa ınir der letztere Um- 
stand recht wohl bekanne ist, und dass der Harr College mit Unrecht. 
mir da ein Vergemen vorwirft, wo ea sich thatsächlich um verschieilene 
Auffasanngen bandelt. Bekanntlich bat man bisher immer die, einer be- 
stimmten Beanspruchungsart entaprechende, zulässige Inanspruchnahme 
aus bis zum Brucke durchgeführten Versuchen ermittelt und dieselbe u 
bestimmt, dass bei dem Sicherheitsgrade » eine n fach gesteigerte Be- 
lnstung den Bruch berbeiführen würde Es kann hienach die euäsige 


Inanspruchnahme mit - der rechnangsmässigen Brachapanzung gewählt 


werden, vurnosgesetzt, dass die letztere nach den, eine Proportionnlität 
zwischen Belastung um Spannung annehmenden Formeln gerechnet wurde, 
auch wenn selbe eigentlich nur innerhalb der Elastieltätsgrenze Geltung 
haben, 

Wenn wir beispielsweise finden, dass ein Holzbalken nnter einer 
Belastung bricht, der eine nach der Narier'schen Biegungaformel ge- 
rechnete Brachspaunung von 420 kg/em? entspricht, so kanu bei Dfacher 
Sicherheit die zuldasige Inanspruchnahme mit # = 84 Anicat gewählt 
werden. Ergibt sich dagegen (nach Versuch F) für einen verlübbelten 
Träger aus drei Balken eine rechnongamdäasige Brachspansung von nur 
191 karome bei einem Zahndrucke von 95 kmiemt, so wird in diesem Träger 
unter dem 5. Theil der Brucblast, also bei fünffacher Sicherheit, eine 
Spannung vun 9 — 38 kajemt bei einem Zahndruck von = = 19 kyjewt 
entstehen. Es sind dies aonnech zunammengehörige Werthe der rechnungs- 


Wochenschrift des üsterr. Ingenisnr- und Architekten-Vereinen 
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hat Oberbanrath von Steiner ausführlich im Ingenienr. und Architekten- 
Verein gesprochen, und enthalte ich mich weiterer Mittbeilungen, da 
dessen ausführlicher Vortrag demnächst olmehin erscheinen wird. 

Die Denkschrift, deren Studium ich meinen Collegen wärmntens 
empfehle, bat das Bild der Wasserwirthschaft Böhmens darch acht Jahr- 
hunderte entrollt, Immer war es das Handalsbedärfnis, das die Hebung der 
Schifffahrt bedingte, und die arat wieder zu den fortgesststen Regulirungen 
der Flüsse Anlass gab. Es darf daher nicht Wunder nehmen, wenn durch 
das Eintreten eines neuen Verkehrafactors, der Eisenbahnen, auch die Re- 
gulirnng der meisten Fiüsse auf Decennien unterbrochen wurde. Nur die 
Elbe machte hievon ala Hanptrarbisdungsarterie mit dem Meere, eine Aus- 
unlıme. Die staunenswerthe Zunahme des Elba -Verkehrs ist aber geradezu 
der Beweis, welchen hoben wirthachaftlichen Wertb eine gute Waser- 
strasse auch in der Aera der Eisenbahnen besitzt und wie kurzsichtig 
man gewesen ist, auf die Schiff barmachung unserer anderen Flussarterien 


so wenig Werth zu legen. 
Prof. A. Oelwein. 


der Holzträger. 


mössig zulissigen Inanspruchenbme im Balkyı und in den Zähnen, 
deren Zusammenhang ich durch die Formel  —4— ks ansgedrückt 
habe, worin & ein sowohl von der Anzabl der verbundenen Balken als 
von der Art ihrer Verbindung abhäugiger Co&fficient ist. Für letzteren 
leitet nun Herr Professor v. Thullie andere Wertbe ab, ala sie nich 
ans der obigen Formel durch directe Einsetzung der gerechneten Bruch- 
spaunungen ergeben und erhält er damit auch wesentlich höhere Werthe 
für die zulässigen Inanspruchnahmen. 80 empflehlt er x, B, als zuläs- 
sigen Zahndruck für verdibbelte Träger (definitive Constrsctionen) 
z—50kg und als Inanspruchnahme bei drei Balken „45 ku. Ka ist 
aber Jeicht einzusehen, dass dann von einer Sfachen Sicherheit keine Reale 
sein kann, denn bereits für eine 21gfache Belastung ist in den Dübbeln 
die Druckfestigkeit des Holzes 4 zu den Fasern erreicht (125 %p) und 
wenn die rechnungsmässige Biegungsspannung für 2t/sfache Belastung 
auch erst 113 kg beträgt, so wird dieselbe mit Rücksicht anf den höhern 
Zahndruck doch ebenfalls bereits nabe an der Bruchgrenze liegen. da 
diese für = Wikg mit 191g gefunden wurde. Meiner Anschauung 
nach ist daher der Zahndruck für Dibbelträger bedeutend geringer an- 
zunehmen, etwa mit 1720 kyyent, womit dann ans meiner Formel bei 
Afncher Richerbeit noch Immer ein hinreichend grosser Werth der zu- 
lüssigen Inansprachnahme (4, = 43 bla 36) reaultirt. Ein so geringer Zahn- 
deuek ist aber eonntrnetir noch ganz gut durchführbar. Ueberbaupt ist 
der Zahndruck, wie ich bervorgehoben habe, an eine gewisse Grenze 
gebunden, wenn die Verbindung der Balken nicht nutzlos sein soll. 


Dies würde dann der Fall sein, wenn sich bei 3 Balken m < {sorge 


ben wäre. 

Wenn sonach hinsichtlich der zumammengesstzten Träxer von 
„trostioaen* Restltaten gesprochen werden kann, #0 müsste sich dies 
eigentlich anf die Versuchsergebnisse beziehen, die in der That schlechter, 
ala man erwarten konnte, ausgefallen sind, Es bleibt dahin gestellt, ob 
weitere Versuche, deren Durchführung sehr wünschenswerth wäre, dieses 
Urtheil bestärken oder nbändern werden, Mit Riicksicht auf lie bis- 
berigen Ausführungen von zisaammenjresetzten Holztrügern, die zumeist 
doch genfigt haben, bin ich übrigens aber auch der Meinuug, dass man 
sich bei denselben mit einem kleineren Sieberheitggrad besten und in 
der obigen Formel etwa # => 100 bis 120 Agent nunehmen kann, womit 
dann beispielsweise fir Dübbelträger aus drei Balken mit = = 25 kgrem! 
sich 4, = 40 bin BU kyjem? ergeben wilrde, Melan. 


Vermischtes. 


Personal-Nachrichten. 
Se, Majestüt der Kniser hat dem Architekten in Wien, Herrn 
Stadtrnth Alois Wurm, den Titel eines Banrathes verlieben. 
Se. Majestät der Kaiser hat den Major des Gonie-Stabes, rom 


Stande des technischen und administrativen Militär-Comits, Herra Albin 
Jada, zum Genie-Director in Brixen-Franzenafeate ernannt. 


Se, Majestät der Kaiser hat gestattet, dass der k. k. Professor 
an der technischen Hochschule in Brünn, Herr August Prokop daa 
Ritterkreuz des päpstlichen Gregor-Ordens und der Über.Ingenieur der 
österr. Stantsbahnen in Wien, Herm Eugen W. Stach, den kaiserl. 
russischen St. Aunen-Orden dritter Classe, das Ritterkrenz des käönigl. 
rumänischen Ordens „Stern von Rumänien“, und den persischen Sonnen- 
und Löwen-Orden vierter Clawe annehmen und tragen dürfe, 
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Der Herr Handelsminister bat den Ingenieur Ierrm Dominik 
Coglievina zum Gewerbe-Inspec tor-Assistenten ernannt. 

Se. Excellenz der k, k. Sectionachef und Präsident der General- 
Direction der österr, Staatsbahnen, geheimer Ratlı Herr Alois Czelik 
Freiherr #. Bründelsberg, wurde anläslich der Eröffnung der Local- 
balın Schwarzenan-Waidbofen zum Ehrenbürger der Stadt Waidhofen 
a. d. Thaya ernannt. 

Herr Rudolf Zednik Edler v. Zeldegg, Ingenieur- Assistent der 
Stdbahe, wurde vom k u. k. gemeinsamen Ministerinm zum Ingenienr 
der busmisch-berzegowinischen Stantsbabnen in Sarajewo ernannt, 


Techniker und Juristen. 


Im Nachstehenden veröffentlichen wir einen uns von befrenndeter 
Seite zugekommenen Aufsatz aus den „Münchner Nenesten Nachrichten“ 
vom ®2. August d. J,, welcher deshalb von beasnderem Interesse für 
unsere Leser sein dürfte, weil darin die sehr verbreitete Ansicht, dass 
der Unterschied in der Vorbildung die Zurücksetzung der Techniker 
gegenüber den Juristen verursache, widerlegt erscheint. Wie aus den 
nachstehenden Ansführungen zu entnehmen ist, ergeht es deu aus dem 
Gymnasium hervorgegangenen Technikern nicht besser als jenen, welche - 
wie dies in Öesterreich zgmeist der Fall ist — die Realschnie als Grund- 
lage für die technische Hochschnle gewählt haben, Der Aufsatz lautet. 

In Nr. 813 u. #. der „Münchner Neuesten Nachriehten* int wirder- 
holt auf den Mangel an ukademisch gebildeten Ingenienren und Archi- 
tekten hingewiesen und hiebei insbesondere betont und dargerhan 
worden, wie in der bayerischen Post- und Bahorerwaltung die Tech- 
uiker stets bintangestellt werden. Es mag geeignet sein, darauf anf- 
merksam zu machen, «lass die bayerische General-Direetion hierin nicht 
allein steht. Es ist ain charakteristischer Zug der gauren neueren Zeit, 
welche och ihren Stempel gerade dnrch die ausserordentlich Leistungs- 
fähigkeit und Erfindungskraft der Technik erhalten hat. dass sie wnhl 
vom Publienm richtig gewürdigt, von fast allen Stantsregierungen, mit 
einziger Ausnahme Frankreichs, aber bis heute noch nicht verstanden und 
in ihrer Wichtigkeit erfasst worden ist. Selbat die meisten Gemeinde 
bebürden manchen bievon keine Ansmahme, Die technischen Hochschnien 
aind in Allem, was man nur will, den Universitäten gleichgestellt, das 
Denken wird den Studirenden der technischen Hochschalen wie der Uni- 
versitäten nf einem nnd demselben Gymnasium gelehrt — gleinh- 
wohlist e& dem Ingesienr bis heute unmöglich geblieben, in den Beamten 
organismen eine von Inristen nicht bevormundete leitende Stelle einzu- 
nehmen, Ein #o rein technisches und kaufmännischen Institut wie ılas der 
Eisenbahnen wird vom Minister des Aenasern (‚Jurist geleitet, «las Staars- 
banwesen hat ala verantwortlichen Leiter den Minister des Innern (JInrist), 
das Distrietsbauwesen leites der Bezirksamtmann, die Gemeinden haben 
nur juristisch gebildete Bilrwermeister, 

Wie ein Hemmschuh legt sich die hiedurch bekundete Auffassung 
anf alle Erfindungen, auf alle nenen Geiauken auf den frischen Fort- 
schritt der Zeit, sohahl sie die Sphäre des Stantsorganismms und den 
alteingessssenen Juristenbeamtenthums betreten müssen, Daher Hberall 
die Klagen der Oeffentiichkeit, dass die wichtigsten Erfiodungen und 
Nenerungen erst viele Jahre nach ihrem Bekanntwerden in (as Leben 
eingeführt werden und dass diberall nur mit Zandern der nicht aufzn- 
hultenden nenen Zeit erfohrt wird; daher anch überall die Klage der 
Techniker, dass sie wicht vorwärts arbeiten können wie sie wallen, dass 
sie die Lust zur Initiative bereits rollstündig verloren haben. 


Unser heutiger Beamter arbeiter stets mit sogenannten „Gut- ; 


achten“, welche ihm der atets als sein Gehilfe charakterisirte Ingenienr 
liefern muss. Diese Gutachten versieht dieser Beamte dann mit einigem 
juristischen Beiwerk oder arbeiter sie nach den Grumilsätzen um, weiche 
ihn sein von den alten Römern überkommenes Recht für gut finden lässt. 
ond trägt sie dann der Oeflentlichkeit als seine Arbeit vor, Was da 
zumeist herauskommt, ist bekannt. Gelingt im Uehrigen etwas, so Int 
selbstverständlich der juristische Refarent mit seiner juristischen Öbjeeti- 
vität das Verdienst; misslingt etwas, so ist verständlich das „Üntachten® 
daran schuld, denn der Jurist ist dann nntärlich „kein Techniker*, 

In den meisten Gemeindevertretungen ist hichstens ein tech« 
nischen Mitglied rurbanden, dns noch dazu beileibe nicht überall mit- 
stimmen darf, während die juristischen Mitglieder selhstrerstänillich Altea 
zu beurtheilen vermögen. Da jrt ein rechtsberlissener oiler rechtsktmlirer 
Magristrataratlı Keferent üher Baulinien, itber Bergreenlirmngen, über 
elektrisch# Beleuchtung und Drackluft in #iner Versammlnng, in welcher 
neben vielleicht 50 Laien ein einziger Ingenieur sitzt! Ein Bezirkaamt- 
maun entscheidet Gher ılie Unterbaliung der Distrietsstrussen, ıler 
Regierungspräsident über Banten deı Kreises, die Minister des Innern 


wm Acnssern über alle grossen Staatsbauten, Aber Locmmotiven, Gilter- | 


wien, Balınban n. #. w, 

Diese in allen Beamtensrganistmen und bei allen öffentlichen 
Gelegenheiten sich ausprägemle Missachtung des technischen Standes 
lat die in den „Miuchuer Newesten Nachrichten“ sehun mehr erwähnte 


Eigenthum und Verlag des Vereines, 


- Verantwurt, Redactenr: Paul Karta, hei. aur. Viril-Ingenienr 


Folgs nunmelr allmälig gezeitigt, und es ist sicher, dass trotz aller Aus- 
schreihangen über gute Aussichten n. dergl. Leute mit Gymsaslalbildung 
nie wieder in der ausreichenden Zuhl sich finden werden, wie es nach 
der Eröffunmng der technischen Hochschulen der Fall war. Tritt bier nicht 
in der ganzen Behandlung er Sache allgemein ein Umschwung ein. so 
wird das »taatliche und nnch das gemeindliche technische Beamtenwesen 
immer mehr in seiner Qualität zurückgeben, Int dach hei der hentigen 
Bexahlung nnd Achtung der Ingenieure and Architekten im Privatdienste 
Jeder ein Thor, der sich mach jahrelaugem Prakticiren um 2284 Mk. 
Aufangsgehnlt dem Staate oder der Gemeinde verdingt. 

Wie sehr kan Fraukreich in dieser Beziehung nla Muster dienen! 
Daher auch dıs Erstaunen der ganzen Welt auf der franztisischen An 
stellung, daher das atete Voranschreiten Frankreichs an der Spitze der 
Ingenieurkunst mm des Banwesens, Wie lange wird es wohl bei uns im 
liele® Deutschland noch dauern, bie ein Ingenietr als Minister, ala 
Kammerpräsident oder als Bürgermeister (in Frankreich ist x. B. der 
Prüsident der Republik von Haus ans Iugenieur, ebenso verschiedene 
Minister, wie Freyeinet, Yres Guyot ete.} überhaupt möglich ist? Sicher- 
lich noch lange. Aber kommen wirk es und die Zeit wird lächelnd über 
Diejenigen hinwegschreiten, welche den Zopf vergangener Jahrhunderte, 
das alte, Alles wissende und Alles vermögende „Landrichterthum* für 
alle Zukunft retten und beibehalten wullen. 


Reisestipendium. 


Ein Max Ritter v. Gntmann’sches Reisestipendinm im Betrage 
von 1000 4.65 W, kommt für das Jahr 1892 an einen Hättentechniker 
zu verleihen, weicher die Fachstadien ala ordentlicher Hörer an der 
k. k. Bergakademie in Tauben mit gutem Erfolg absolrirt und eine 
1 bis Sührige hittenmännische Praxis zurückgelegt Int. 

Mit dieser Mitrheilung soll vorläufig nur die Aufmerksamkeit fach- 
männischer Kreise auf dieses mit Beiinn des kommenden Jahres zur 
Verleihung gelangende Stipendium gelenkt werden; die näheren Ver- 
leihungs-Bedingungen werden aus der seinerzeit zur Pahlieation ge- 
langenden Umenr«-Ansschreibnung zu entuehmen sein, und kinen auch 
jederzeit: bei der Inrection der k. k, Bergakademie in Leoben eingeholt 
werden, 


Eingelangte Bücher. 


4148. Die elektrische Kraftübertragung nnıl ihre Auwen- 
dung in der Praxis von E. Inping, neu bearleiter von J. Zachnrina, 
”,. 2125, mit #1 Abb. 3. Anil. Wien 1541. A. Hartleben. d. 1.0. 

b>&0. Protokoll der Verhandlungen deutscher Cement- 
fabrikanten und der Section dea Dentschen Vereins Mr Fabrikation 
von Ziegeln, Thonwaaren, Kalk und Cewent. Be 146 8, Berlin Jet], 
Geschenk des Vereines. 

5784. Die Rechtsurkunden der österreichischen Eisen- 
bahnen, heransgezehen von Dr. R. Schnster von Bennott und 
Dr, A. Weeber. Heftö 7. Wien. A, Hartieben Preis pro Heft 
fl. 1.20, 

487. Ueber photographische Messkunst, Phutogrnmmetria 
und Photstopographie von V. Pollack. 8. Wien 185#1. R. Lechner 
fl. 0,40, 

BE. Physik und Chemie, EFin« gemeinverständliche Dar- 
stellung der physikalischen und chemischen Erscheinungen in ihren Be- 
ziehungen zum praktischen Leben von Dr. A, Ritter von Urbanitzky 
und Dr, Zeisel. #. Lig. 21-28, Wien. A. Hartleben. Preis jr 
Lieferung 30 kr. 

b2i, Die Fortentwicklung der elektrischen Eisenbahn. 
Einriobtungen von L. Kahlfürst. 9, 206 8, mit 1098 Ahbild, 
Wien 1891, A. Hartleben. fl. 2,75. 

#254. Die Farben zur Decoration von Steingut, Fayener 
und Majolika von E. B Swoboda. 89 1186 8. Wien 1891. A, Hart- 
leben. il, 168. 

#26. Die Badeanstalt. Ein Hilfsbuch zum Entwnrfe der tech- 
nischen Einrichtung grösserer öffentlicher Badeanstalten vom. H. K linger. 
9, 86 3. mir 17 Abb, Wien 1891, A. Hartleben. A. 1... 

"236. Die Wildbachverbauung in der Sohweiz. Nach 
ausgeführten Werken, im Auftrage des eldirenössischen Departement des 
Innern dargestellt und besprochen vom eidgeniss. Oherhaninspectorat 
4, 578. mit 56 Taf. Bern 1511 Geschenk des eidgenöss. Departement 
ıles Innern 

6217. Die Waldeisenbahn in ihrer Bedeutung beim Alfahren 
des Holzes ans den Forsten bei hedentender Verminderung der Betriebs- 
kosten von F. Jagenberg. 4%. 20 8, mit Abb, Remscheid, Mark 1. 

W218. Ueber die Lawinen Oesterreichs und der Schweiz. 
und deren Verbannngen, von V, Pollack. 4%. 3% 8. mit 4 Taf. Wien 


1893, Geschenk dan Herrn Verfnsners, 
ö 230. Fingtechnische Ausblicke von P. Lippert 4%, 128 
ı mit Abb, Wien 1891, Geschenk des Herrn Verfassers 


sag, Polizei-Verordnung, betreffend das Banen in der Auwen- 
stndt Fraukfurt a/M,, nebst Bebaunngsplan 1: 20,100 mit Karbigger Ab- 
Krenzung der Zonen ml Viertel. 8% 548. mit I Tafel. Frankfurt aM. 
L Ravenstein, 


— Pruck von R. Spies & Cr. in Wien. 
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Eisenbahnwesen. 
Vun Ingenieur A. Birk. 


Allgemeines, 


Theorie der Tarifbildung der Eisenbahnen. Prof. Launhardı 
entwickelt die Gesetze und Regeln für lie zweckmässigste Feststellung 
der Frachtsätze nm Fahrpreise für Stantseisenhahnen. Die Ergebnisse 
seiner Untersuchungen, bei denen er der mathematischen Sprache nicht 
entrashen konnte, die aber auch von dem die Mathematik nicht geniigend 
beherrschenden Leser verfolgt werden können, Iamen sich, wie folgt, kurz 
darstellen. Die Frachtbildang der Eisenbahnen nach gemeinwirthschaft 
liehem Grandsstze, nach welchem die Fracht gleich (den Selbkstkosten 
sein milsste, zeigt wich als umdarchfihrbar ; vom privatwirthschaftlichen 
Standpunkte erweist sich die Erhebung einos mit wachsender Verkehrs- 
weite allmalig aburümenden Streckensatzes, selbat wenn dies nur bis zur 
Verminderung anf die Höhe der Betriebskosten durchgeführt wind, ent 
schieden vortbeilbefter ala die Festhaltung eines unreränderlich bleilwnden 
Streckensatzes; eine solche Tarifbildong ist zugleich auch gemeigwirth- 
schaftlich rortheilbaft, wenn «as Verkebrsgeblet keine a lau starke Ein- 
schränkung erleidet. Diese Grundsätze gelangen bei ihrer praktischen 
Verwerthunz im Zonen- und Staffeltarife zum Ausdruck“ Lannharde 
weist nach, dass durch den ersteren eine beträchtliche Erhöhnug des 
Betriehstüibersebumses siwl eine, wenn auch wur geringe, Steigernng des 
gemeinwirthächaftlichen Nurzens herbeigeführt wird, währen der Staffel- 
tarif den Betriebsitberschuss wicht wesentlich beeinflussen dürfte. Schliens- 
lich wird noch die Frage des Personen-Falhrgeldes in eingehender Weir 
besprochen, und es wirl, soweit der Fernverkehr in Betracht kommt, 
eine Fahrpreisbildang mit fallendem Streckensarze empfohlen — Um 
aber die Fruge des Personen-Fahrgeldes mit voller Klarheit zu bebaudeln, 
mass die Höhe der Betrielskanten md das sogenannte Keisegeserz, di. 
jenes Gesetz, nach welchem die Anzabl der ausgeführten Reisen ron der 
Höbe des Fahrgeldes abbingie erwheint, geinnden sein, Zur nüberen 
Bestimmung dieser beiden Grundlagen bierer die Statistik der prenssi- 
schen Staatsbahnen reichliehen Stoff. Die Art and Weise, wie Launhardt 
‚demelben verwertlier, bilder das herrorngende Merkmal seiner Unter- 
suchungen. Es werden zunfchst ılie von der Verkehrsmenge abhängigen 
Transportkosten aus (der Gesammt-Betriebsanngabe ausgeschieden und 
wird hiernuf das Verhältnis zwischen der Grbsse is Güter- und des 
Personenrerkehrs ermittelt, so dass dann (ie Kosten eines Wagenachs- 
Kilometers und eins Zug-Kilometers der Personen- nnd Güterzüge be- 
res hnet werden künnen, Ex wird dabei anf don EinAnss hingewiesen, 
weleheu die Anschafflrugskosten er Betriebsmittel fir eine richtige Fext- 
stellung der Transportkosten besitzen. Die Kosten eines Glitertonnen- 
und eines Personen-Kilometers werden berechnet. Es ergeben sich die 
Selbstkusten des Betriebes anf den premssischen Stantsbahnen nach der 
im ‚Inhre 1884,65 stattgehabten Belastung der Ziige and Ausnätzung der 
Wagea fir das Personenzug-Kilometer zu etwa dem 1!/,fachen derjenigen 
für das Güterzwr-Kilometer und für ein Personen-Kilometer zu etwa 
dem 1%,fachen derjenigen fr ein Gliternutztonnen-Kilnmeter Dias Reies- 
gesetz sucht Kaunhardt nat Grand der Preiswänligkeit der Reisen, 
d. i, des Verhältnisses des Nutzens zu den Kosten der Reisen zu er- 
mitteln, indem er annimmt, dass die Anzahl der zu einem bestimmten 
Zwecke ausgeführten Reisen im gleichen Verhältnisse mit deren Preis- 
wünligkeit zu- oder abnimmt, Auch in diesem Falle dienen ihm die sehr 
ausführlichen Nachweisüngea über den Personenverkehr auf den prenssi- 
sehen Stantsbabnen als Hilfsmittel für die Untersachnngen, nach deren 
Albaslıluss er an die Ermittlung der vortheilhaftesten Hühe des Personen- 
Tahrzeldes schreitet und zwar vom Standpunkte der Erlangung eines 
mögliebhst holen Berriehrüberschwsses. Zur Brreichnug dieses Zwecken 
erweist sich die Einfikhrung eines mit der Entfernung abuehmenden 
Streckensatzes und die Einhebune seiner Abfertiemugsseblikr als notk- 
wendig. (Archiv fr Eisenbahumwesen Ist, =. 1, 161, 91.) 


Zur Frage einer besseren Feststellung des Personen-Fahr- 
geldes. Prof, Launhardt bespriche das von einem ungenaunten Ver- 
fasser erschienene Buch: „Wie soll tarifre werden" Er stimmt den 
Schlussfolgerungen vollkommen bei, findet aber deren Begritnlung nicht 
als vellig zutreffend. (Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
1890, 8. #2-—#n,) 


Vorschliige zur Reform der Elsenbahn-Persenentarife, Hau- 
ratb Plessner hält ea für riehtig, dass man einn die jrüsseren Ent- 
fernungen bepänstigende Rabattscaln oder Staffelung mit billigeren 
Grunlpreisen einführt, dabei besonders aber auf eine günstigere Ausnätzung 
der verschiedenen Wagenelassen bedacht sei nnd einen Theil des Ans- 
falls durch die Einnahmen aus dem Gepücksverkelhre wieder einenbriugen 
versuche. Er gelangt zu dem Ergelmisse, dass bei einer bildliehen Dar- 
stellung die abfaliende Preiscurve eine solche sein muss, welche sich 
ibrer Asyınptote beständig nähert, ohne sie je zu erreichen, also eine 
Hrperbel oder die jogaritianische Spirale. (Zeitz. des Vereins D. Eisenl.- 
Verw, 1390, 5. 399-401.) 


Zur Turifreform. Öberinspestor Trommer bespricht die Tarif- 
zone, die fallende Scala und die Minimal-Frachtsitze für Wa senladungen 
von 5 und 101 amd weist die Unmöglichkeit nach, mit diesen Ve 
reine Regelung der Tarifirage herbeizafübren. Er empfiehlt die Pfeunig- 
wertb-Frachtberechnung, wonach der kilometrische Einbeitasatz bis zu 
AO Ra die Gewichtszahl selbat der bei Aufgabe von Mehrgewichten 
ein Theil der Gewichrszahl lat. Im Personenverkehr empüehlt er die An- 
wendung von Kilometerkarten. (Zeitg. d. Ver. D. Kisenb,-Verw, 1890, 
Beilage, S. 453.) 


Der österreichische Kreuzer-Zonentarif, ( Wochensehr. d. daterr, 
Ing.- u. Arch.-Ver. 1840, 8. 176178, Zeig. d Ver. D. E.-Verw, 1890, 
. 515—518.) 
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Erinnerungen an den Bau und die ersten Betriebsjahre der 
Leipzie-Dresiener Eisenbahn. Beschreibung der Stationsgebäule and 
Balhnhife, Mittbeilung des Textes des ersten Signalbuches Deutschlands, 
Beschreibung der Locomotiven nm Wagen, Mittheilnng über technische 
Einrichtangen und die Ergebnisse im vorbereitenden Betriebe der Jahre 
1847 und 1548, über die Eröffnung der ganzen Bahn am 7. uud . April 
1849, über die Beiriebseinrichtung vom Juhte 1899 am und schliesslich 
über die Hauptergebaisse (lea Betriebes im eraten rollen Betriebsjahre 1840. 
— Mit Abb, Civilingenienr 1890, 5, 38 und 233,) 


Die Stadtbahn von Parla. In einer Relhe von selbstatändiren 
wit Abbildungen versebenen Artikeln behandelt Genie civil 1890, Bd. XVII 
und XVII, die Stadtbahnfrage von Paris, Es wird zunächst (XVII, 5, 118, 
142 und 151) das Project von Haag eingehend in Bezug auf Betriebs- 
weise und Ausnützung der Bahn für die Versorwumg von Paris mit 
Lebensmitteln besprochen, Die Bahn soll oberirdisch gehen ; neben der- 
selben sollen breite Strassen uud Marktplätze geschaffen werden. Die 
Aulngesumme soll von der Sıadı Paris, von dem Sante und den grossen 
Eisanbahngesellschaften aufgebracht werden. — In weiteren Abhandlungen 
XVIL, 5. 165, 197, 211 m. 2 wird das Project Eiffel’s in wninen 
Einzelheiten erläntert, (Vergl. Wochenschr, d. österr. Ing.- und Arch.- 
Ver. 1, 5, 327 und Aunnles indastrielles 1890, IL, 8 165-174) — 
Um die Ausfübrung der unterirdischen Strecken ohne Störung des Ver 
kehrs anf dem Strassen zu ermöglichen, wird empfohlen, die Arbeiten in 
fünf Zeitrünmen derart durchzuführen, dnss stets auf eine Länge von 
0— 250 0 nur ein Drittel der Srrassenbreite für den Verkehr abgesperrt 
ist, Zundebist aoli das eine Widerlnger, dann onch vortibergehender Her- 
stellung der Seransenfahrbahn über demselhen das andere Widerlager, 
hierauf das Gewölbe eingebaut, sodanı der Tunnel vollständig ausgeführt 
und schliesslich die Strasse wieder dauernd angelegt werden, (Mit Abb, 
XVII, 8 22-8.) — Nach Eiffel's Vorschlag soll eins anf Kädern 
verschiebbare Brücke zur Ucberdeeknug der Baustelle behufs ungestärter 
Ausführung der unterirdischen Strecken verwendet werden. Unter dieser 
Brücke kaum gearbeitet werden, während der gesammte Strassenverkehr 
sich über sie hinbewegt. Die Breite der Brücke ist gleich jener der 
Strasse, die grüsste Erhehung tiber letzterer beträgt 1m, die Länge 
50—60 w, Die Brücke kann in 45 Stunden nn 50 m verschoben werden, 
(Mit Alt. XVII, 8. 0-71.) 


Veber die Grundsätze für den Betrieb einer Stadthahm werden 
kurze Mittbeilangen gegeben, welche namentlich die Fuhrordnung, die 
Ausbildung der Wagen und die Anordnung der Ein- und Austeigeplätze 
betreffen, (4@nie civil 18P0, XVII, 8. 54 und 56.) 


Der Zunentarif der Pariser Gürtelbahn, Kurze Mittheilung 
über die Einführung desselben. Mir einer Karte, (Zeitg d. Ver. D. Eisenb,- 
Verw. 1890, 8. 796 und 797.) 


Internationaler Eisenbahn-Uongres zu Paris im Septem- 
ber 1884. Bamlirector Hohenegger berichtet über die Verhandiungen 
bexeitglich folgemler Fragen: Verbültoiss zwischen Sehienenhöle und 
Schienenfasshreite, stärkere Defestigangsweisen der Vigmmles-Schienen 
auf Holzschwellen; Verbesserungen an den Verlnschangen der Schlauen; 
Anordnung für die Festigkeit von Geleisen, welche von Schnellzägen 
befahren werden; Prüfung der verschiedenen Bauarten der Welchen- 
stellung ; Austausch der Personenwagen zwischen gleichlaufenden Geleisen. 
Mit Abb. Weg. € d. Fortachr: d. Kisenbahnw. 1890, 8. 195 0 215.) 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für das Reehnungsjahr IH##. 
Durchschnitts - Betriebeliuge 60.401 im, hieron 53.879 ku eingeleisig 
15.524 km: zwei- und 6] kw drei, bezw, riergeleisig. Der Oberbau war 
hei AZ km mit Stnhlschienen auf hölzernen Schwellen. bei W2.114 im 
mit breitiüssigen Schienen auf hölzernen Schwellen, bei Art im auf 
eisernen Langschwellen und bei 10,512 km auf einernen Querachwellen 
ausgelührt, Von der Gesammtlänge aller Geleise kommen auf Eisn- 
schienen 34.071 im, auf Stahlschienen 67.004 Ze und auf Stablkopfschienen 
3576 a. (Zeiter. d. Ver. D, Eiamub.-Verw, 1990, 8. 552, 577, Sun, Kuh, 
AIR und Hi. 


Statistische Nachriehten über die Eisenbahnen der üster- 
reichisch-nngzarisehen Monarchle für das Jahr 1936 und die Haupt: 


Seite 28, 


ergebnisse der österr. Eisenbalm-Statistik für das Jahr 1897, Gesammt- 
länge der Bahnen 23 008 628 km, woron 13.485771 kun auf das Österr- 
reichische Staatsgebiet. entfallen. 37#%,, aller Bahnen sind deppelgeleisig; 
auf 1 kmt kommen OT6 ion Bahmläuge, auf 1.000 Einwohner BGÜrTiW km 
Bahnlänge. (Archiv für Kiseubahuwesen 1890, 5. 91—110.) 


Statistik der Kisenhahnen Deutschlands für das Betriebs- 
jahr 188880; kurzer Auszag aus den betreffenden Veröfentlichungen 
des Heichseisenbahnamten. (Üentralbl. d. Bauverw. IB, 5. 6 u. 957.) 


Die Gliterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1884 
im Vergleiche an der in deu Jahren 1888, 1837 und 1886. (Archiv für 
Eisenhahmw. IH, 3. B06 m. 786.) 


Güterverkehr auf den deutschen Eisenbahnen nach Viertel- 
ahrs-Absehnitten (1H84—1889). (Archir f. Eisenbahn. 1890, 3. 755 
is 8828. 1 


Die Eisenbahnen Deutschlands und Englands in den Jahren 
TER —1E88 und die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1m, 
1857 und 1888. «Arch. f. Eisenbahnw, 1890, 8. 1040— 1061.) 


Die königl. halerischen Verkehrsanstalten Jahre 188B, 
(Zeitg. d. Ver. D. Eisenb,-Verw, 15%, $5. 1000— 100%.) 


im 


Das preussische Elsenbahnnetz im Jahre 1890,91; kurzestatistische | 


Mittkeilung. (Zeitg. d. Ver. D, Eiseub.-Verw. 1800, 5. 587584.) 


Die sächsischen Eisenbahnen im Jahre 1888, Die Läuge aller 
anter königlich sächsischer Staatsverwaltung +tehemlen Eisenbahnen be- 


tra am Schlusse des Jahres 158% zuanmmen 2EIHA0 hm garen 2Hh2 tn km | 


im Vorjahre, Der Verkehr iar fat Aberall wesentlich gretiegen. Ins 
mittlere Aningecapitnl (147,095.1056 Mark) hat sich zu 558, versinst, 
iZeitg. d. Ver. D. Eisenl.-Verw. 1890, 8, 603 696.) 


Die wlirttembergischen Eisenbahnen im Reehnungsjahre vom 
1. April 1988 bis S1. Mär« IH80 hatten eine Länge von 1hirds km, 
woron 298 io: zweigeleisig waren. Die Bahnen untergeordneter Bedentang 
sind 12692 km lang. (Arch. f. Eisenbahnw. 1890, 8. Ba - 54 


Die Eisenbahnen Im Grosherzogtkum Baden im Jahre ASS, 
Bit ainer Tabelle über ılas Hauptergebniis des Betriebes ıler badischen 
Staats- umd Privarbabınen in den Jnhren IRT0—1888. (Arch. f, Eisen- 
bahnw. 1880, 8. 1069-1070.) 


Die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen und die Wilhelm- 
Inxemburg-Eisenbahnen im Rechnungsjishre 1889,90, (Zeitg. d. Ver. 
D. Eisenb.-Verw. 18%, &. 838 und #99.) 


Die Gotthard-Bahn im Jahre 1889, {Arch, f. Eisenbahnw, 1A0, 
8. 881—8657.) 


Die Eisenbahnen in Frankreich. (Arch. f. Bisenbahnw. 1890, 
8. 637651 ) 


Ergehnisse des Betriebes der sechs grossen Eisenbahn-Gesell- 
sehaften in Frankreich im Jahre 183365. {Rerue gentrale des chemins 
de far 1-90, I, 8. 1ie— 116.) 


Ergebnisse des Betriehes der französischen Slantselsenbahnen 
im Jahre 1888. (Reme gönerale de chemins de fer 18%0, I, 8. 357 bis 
244: Auuales industrielles 1880, T[., 8. 119— 124) 


Die französische Ostbahn im Jahre 1889, (Zeitg. d, Ver. D 
Eisenbahn-Verw, 1800, 8. 676-578. } ; 


Die Italienischen Eisenbahn-Betriebsrenellschaften Im Be- 
triebrjuhre IS6A,80. (Arch, 8, Eisenh, IS, 8, ayd Ro, 


Die Eisenbahnen Italiens in dem Jahren 1885,87. H. Claus 
bespricht die Entwickelung und die Vertheilung der Linien der altan 
Netze unter die neuen, erwähnt die Aufgaben der Staatsaufkichtz-Be- 
hörden, den Anfwand des Staates für die im Betriebe befindlichen Linien 
des mittelläimdischen, adriatischen und nicilischen Netzes und schliesslich 
die Betriebsergebnisse der italienischen Bahnen in den genannten Jahren, 
(Arch. £ Eisenbahnw. 1890, 8, 298 m,) . 


Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1888. Die vom Staate 
betriebenen Bahten hatten eine Länge ron Bl 444 Im - bei BIRZ-729 Im 
beträgt die Spurweite 150 m, bei 18.715 ba 120 m. 416% waren doppel- 
zeleisig. Die von Privatgesellachnften betriebenen Eisenbahnen waren 
1445,592 km Inog ; 162%, 
Ike, 5. 428— 66.) 

Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1888, (Arch, i Eisen- 
bahbnw, 18090, 8, Bäs-—-Rd6.) 


Die Länge, die finanzielle Lage und die allgemeinen Betrichs- 
ergebnisse der Elsenhahnen Englands im Jahre IN88. Bericht des 
Board of trade iRerue gönfrale des chemins de fer 1890, IL, 8. 31- WW; 
Ann, indnstr. 1800. I, 5. 454 — 468) 


j Bemerkungen zur Entwickelung der Londouer Eisenbahnen, 
Yon Reg.-Baumeister Kemmann. (Anm. f. Gew. u. Bauwesen 1860, II, 
3.105 0. 201.) 


B Mittheilungen aus dem Bereiche des engl. Eisenhahnwesens, 
Von Gel, Finauzrath Küpcke. Beschreibung des Verschieb-Bahnhofes in 


waren doppelgeleisig. (Arch. [. Eisenbahnw. 
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Edgehill bei Liverpool, welcher durch die Verwendang einer schiefen 
Ebene zum Bangiren der Güterzüge gekennzeichnet ist; ferwer eiues 
Kohlenkrahns auf der Station Bankhall bei Liverpool ; Beschreibung des 
Personenbahnliofes Newstreet-station der Lowdon- and North- Western- 
Bahn, sowie der Midland-Eisenhahn in Birmingham. Letzterer ist ein 
Durchgungshahbnhof; die meisten Hauptbahnbüle in England sind Kopf- 
stationen. Schliesslich bespricht Köpcke noch eine Hauptgeleiseweiche 
der London- and Narth-Western-Babn, Mit Abb. (Civilingenienr 1890, 
ss 408.) 


Bemerkungen zur englischen Eisenbahnstatistik. Von Reg.- 
Banıeister Kemmaon. Das, was man in England Kisenbalnstatistik 
nennt, jat eigentlich uar das summarische Ergebnis des Abrechnungs- 
verfahrens der einzelnen Bahnen, dessen Art und Weise näher besprochen 
wird. (Zeitg. d, Ver. D. Eisenbahu-Verw, 180, 5, 915, 5 u. #75.) 


Die skandinarischen Eisenbahnen und die Eisenbahnen Nor- 
wegen» la den Jahren 18#7 3% und IsNWAN. (Arch. f. Eisenbahnw. 
1890, 3. 868-875. 1 


Die Eisenbahnen in Spanien, Iren statistischen Mitcheiluuggen 
ist eine Vebersicht der consessionsmässig höchsten Tarife für die Be- 
förderung von Personen, lebenden Tliieren, Gütern nnd Fahrzeniren bei- 
gegeben. (Arch. f. Eisenbahnuw. 1490, 8 111-117.) 


Die Eisenbahnen der Vereinizten Stauten Nordamerikas. 
(Asnal. industr, 1890, 1, 8. 430--495,) 


Die Eisenbahnen Eryptens. Von F. Kupka. Geschichte der 
Entwiekelung des Eisenlahnwesens; Beschreibung der Betriebsrerhältnisse, 
der Leistungen und Betriebsausgaben der Bahn. Mit einer Eisenbahnkarte, 
{Arch, f. Eisenbahnw. 1800, 8. 746-757.) 


Die Sahara-Bahn, Eingehende Beschreibung der französischen 
Besitzungen, welche durch den Sudan und die Sahara getrennt erscheinen; 
Nachweis der Nothwendigkeit, einer Snhara-Bahn vom militärischen und 
wirchachaftlichen Standpunkte aus; Feststellung der besten Richtung für 
eine solche Bahn und Erörterung jener Mittel, welche zur raschen Durch- 
führung des Baues notwendig und gerigner sein würden. (Annales in- 
dustrielles 1890, II, 5. 9, 121, Ist u. A) 


Auf den indischen Eisenbahnen hat sich der Verkehr in den letzten 
10 Jahren mehr als verdoppelt; im Jahre 1859 wurden 22U, Mill, Tonnen 
Güter and 1101, Millionen Personen befördert. Das gesammte Kisenbahn- 
netz hat eine Länge von rund 4.700 im, Die Betrirbanusgaben betrugen 
104,774,007 Bupien, di, 5004, der Gesammteinnahmen. Die Zahl der 
Unfälle war im Jahre IRAU betrlichtlieher, als in den vorhengchender 
Jahren. (Emgineering 18% °, IL, 5. 630-641.) 


Die Inpanischen Eisenbahnen hatten am Schlusse des Betriebs 
Jahres 1856,90 eine Line von 1804 km, wovon #897 ku Staatsbuhmen 
waren. (Zeitg. d. Ver D, Eisenh-Verw. 1890, S.680 ) 


Venezuela und seine Eisenbahnen. You Baurath Tuugbecker. 
Beachreibung der Entwickelnng und des gegenwärtigen Stamdes des Eisen- 
bahnwesens unter weitgelenler Berücksichtigung «ler rolkswirthschaft- 
lichen Verhältuisse, Mit einer Karte. (Arch. f, Eiseubw. 1840, 8. 754 
bia 784.) 

Die Eisenbahnen In Canada und das eanadlsche Eisenbahn- 
gesetz vom 22, Mai 1888. Nach Darstellung der geschichtlichen Ent- 
wickelung des enundischen Eisenbahnnetzes erörtert Dr, Pick ausführlich 
das oben bezeichnete Gesetz. Mit einer Bisenhalinkarte. (Arch. f, Eise- 
balınw. 18%0, 5. 208—235.) 


Kisenbahn- Unterberne, 


Die Hüherlegune der unter llochwasser liegenden Strecke 
der Bahnlinie Troisdorf-Niederlahnsteln und die Anlagen des zweiten 
Geleises daselbat. Mit Abu. (Zeitschr. 1. Bauw, 180, 85, 35024.) 


Die Trockenleeungs- und Befestirimgs-Arbeiten, welche in 
Folge der Herstellung des zweiten Geleises anf der Strecke ram Gretz 
nach Uonlommsiers der franzisischen Osthahn erforderlich wurden, betrafıs 
15 Dämme und Einschnitte. Man machte hiebei namentlich von Strebr- 
pfeilern und Sammelröhren aus Cement Gebrauch; an den Füssen der 
Dämme wurden Gegenmassen angebracht. Es werden als Muster die 
Arbeiten beim Damme von In Toufle und im Einschnitte ran Coubertin 
Tann. Mit Abb. (Kewme gendrnle des chemins de fer 1890, I, & ni 
ns 70.) 


Die Erdhbewegung mittels Schraper, Von Civilingenienr Übas. 
F. Müller. Mit Abb. (Zeischr. d. Ing. u. Arch.-Ver. zu Hannorer 1891, 
Ss. 36} 

Ueber die Arbeiten zur Hebung der Geleise auf der Gürtel- 
bahn von Paris zwischen dem Tunnel von Charonne und der Strasse 
von Charenton behufs Beseitigung der Wegübergäuge in Schienenhühe. 
Der Verkehr hat sich in dien letzten Jahren bis zu 132, ja zu 172 Zügen 
in 24 Stunden gesteigert, #0 dass diese Arbeiten, welche sehr ausflhr- 
lich beschrieben sind und viel Bemerkenswerthes bisten, unerlisslich 
wurden, Mit Abb. (Ann. d. ponts et chnnsstes 1890, Inni, 3 TB1-- 22.) 


Veber Rutschungen hoher Dammhäschungen hei Bahnanlagen. 
Es werden zunächst die Ursachen solcher Rutsehungen besprochen mıd 


Nr. WEIL — iso. 


Wochenschrift des österr, lugenieur- und Architekten-Vereines Nr. 33, 


Seite 29. 








wird zur Vermeidung der Bildung van Kutschllächen empfoblen, die 
Böschungsdächen hoher Düämme mit etwa 1m breiten, rö—i m starken, 
in 5-20 Entfernung angelegten Steinbändern zu versehen, deren Aus- 
führung treppenförmig zu geschehen bat. Ist Steinmaterial nicht zu be- 
schaffen, #0 ist die Aulsge von Flechtwerk und die Bepfianzung it 
Akazien anzurathen. Mit Abb. (Deutsche Buuzeitg. 1r90, 8. 44 - 408.) 


Die Sicherungsurbeiten Im Einschnitte von l’Estours auf der 
Eisenbahn von Marvejols nach Neussargues werden vom Ingenienr 
Lamothe ansführlich beschrieben. Sie umfassen 5 Strebepfeiler, von 
denen zwei rum 60m tief in die zu sichernde Masse eindringen nnd je 
3m breit «ind. Die Eutwässerungscanäle aind ala Stollen rechtwinklig 
anf die Strebepfeiler, in welche sie auslaufen, hergestellt und sind in 
ibren unteren Theilen durch einen Längsstollen abgeschlonsen. Ihe Wasser 
werden in einer besonderen Leitung gesammelt und abgeführt. Die 
Sicherungsarbeiten erstrecken sich auf eine Länge von 75m und kosten 
1262 Mark für im Balnlänge. Mit Abb. (An. d, ponts et chnnaases 1890, 
OD. 8, 231-208) 

Eisenbahn-Oberhau, 


Die Seitenkräfte zwischen Schiene und Rad. Dr. H. Ziunmer- 
mann sucht anf wissenschaftlichem Wege unter Verwerthung von Er- 
fahrıngen nachzuweisen, dass zu einer ernatlichen Gefährdung der Stand- 
festigkeit der breitfiissigen Schienen Seitenkräfte von einer Üröse 
erforderlich sein wfirden, wie sie für die freie Strecke biaher weder durch 
Versuche noch durch rerhnerische Ermittlung aus den einzelnen in Be- 
traelıt kommenden Wirkungen nis vorbkanden nachgewiesen sind. Mir Alıh. 
(Zeitschr. d. Ver. d. Ing. is, 5. 1487 —1390.) 


Einfluss der Biegung auf die Abnlitzung au den Stützflichen 
der Eisenbahnschlenen. Von Dr. H. Ziumermann. Unter gewissen 
Voraussetzungen kann man die Verschiebung berechnen, welche ılie Auf- 
Ingerstellen eines Trägers gegenttber den Stlitzen erleiden. Darans erhält 
man dann leicht die Reibnngsarheit, welche an «en Auflagern verrichtet 
wird. In dieser kommr (ebenso wie auch in jeder Formünderungsarbeit) 
das Quadrat der Last vor, Bei einer Vergrösserung der Belastung der 
Schienen unf das »-fnche wird also anch die Abntitznug an dem Stiltz- 
Hüchen nicht auf das «-, sondern auf das n2 fache wachsen. Soll sis aber 
wielt wuchsen, so muss das Wilerstandsmoment anf das wtache rermebrt 
werden (Uentralbl. d. Banverw, 1810, Nr. 42 A, 8, 497.) 

Ueber die Stablsehienen In chemischer und mechanischer 
Hinsicht. G. Sandberg bespricht die Vortheile der harten Schienen, 
sowie die günstige Einwirkung des Silicium»; er theilt die Ergelmisse 
der Versuche wit, welche mit Schienen ana silielmmreichen Stable durch- 
gefithrt warden und weist anf den Nutzen schwerer Schienen hin, nament- 
lich für Bahnen, auf denen die Züge mit grosser Geschwindigkeit ver- 
kehren, (Engineering 1890, IL 3 142 u. 171. 


Ueber das Gefüge des Eisenbahnschlenenkopfes macht Gel. 
Bergrath Dr. Wedding die Mitrheilung, dass in den Schienenktipfen 
ein eigenthilmlich kKryatnllinisches Gefüge hervortritt, das vielfach die 
Veranlassung zum Ahblättern des Kopfes gibt. wenn, unteratitzt durch 
die wellenförwige Biegunge der Schienen, in Folge der Benrbeitume dnrch 
die dartiher vollenden Räder eine Abnntztung begannen hat. Es zeigt 
sich, dnss die Grisse der einzelnen Krystalle mnrerhältnissmissig mit 
der Manse ıles Kopfes wüchst. Wedding glaubt daber die Frage anf- 
werfen zu sollen, ob es nieht richtig wäre, bei einer vollständigen Er- 
nenerung des Oberbanes auf eine andere Schienenform als die ühliche 
Nberzugehen und weist anf die Mügrliehkeit der Verwendung les Mannes- 
tinonschen Verfahrens hin. Mit Abb, Ann. f. Gew. u. Bauw. 18%, I, 
5. #1 m. 272) 

Festirkeitaversuche mit Finssstahlsehlenen. Prof. Frank theilt 
die Ergebnisse von Versuchen mit Bessemerstahlschienen mit, welche den 
Zweek hatten, einerseits die Güte des Schienenmaterinis zu yıriilen, ander- 
seits den Einfluss gewisser Öberfächenfshler anf die Festigkeit der 
Schienen festzustellen, Es fanden Zerreiss- nud Schlagproben statt, Es 
zeigte sich, dass grosse Umleichartigkeiten nicht anr bei verschielenen 
Schienen, sondern anch an verschiedenen Stähen ein an! derselben Schiene 


bestehen und «lass dieselben in besonders hohem Grade bei den Schlag- | 
versuchen hervortreten. Diese Erscheinnuizen. denen verschiedene Ursachen | 
zu Grunde liegen, lassen «3 empfehlenswertli erscheinen. bei Feststellung | 


der Lieferungsbeilingungen fir Flnssstahlschienen keine zu huhen An- 
forderungen an die Festigkeit zu stellen, namentlich nicht die Festig- 
keit auf Kosten der Zähigkeit zu beginstigen. Prohestäbe für Zerreiss- 
versuche sind sowohl dem Schlenenkopfe, ala auch dem Schienfasse zu 
entnehmen. Biege- und Schlagversncbe, jedoch mit grüsseren Fallgewiehten 
und geringeren Fallhihen, erscheinen unentbehrlich, Es wird auch auf 
den Werth der Forderung geeigneter Vorrichtnngen zur Erzielnng einer 
langsamen und gleiehmässigen Abktihlung der Schienen hingewiesen und 
gegen die Beibehaltang der Bedingungen, nach welchen eine Gruppe von 
200 Schienen je nach dem Ausfalle der mit. einer, bezw. zwei Schienen 
sugestollten Proben angenommen oder zurückgewiesen werden soll, ze 
sprochen. Frank gibt einige nähere Rrläuterungen zu der Frage, wie man 
den durch diese Verschritt beabsichtigten Zweck in anderer wirkenmer 
Weise erreichen kann. Mit Abb, (Org. f. d. Fartachr, «di. Eisenb. 1899, 
8. 124 ı. 16a.) 

Ausmaasse und Quersehnitte der Schienen, namentlich auf den 
ron Schnellzägen befahrenen Linien, Iogenichr Mus#y bringt zunächst 





ee: 





«ine Reibe von Mittheilungen über die bisher auf den frauzösiachen und 
deutschen Bahnen beobachteten Schienenabuätzungen, heachreibt den 
Zustand der Geleiss in Frankreich, Belgien, Amerika, Deutschland, 
Oesterreich, Eugland und Italien nnd beaprient die in diesen Ländern 
gemachten Versuche mit sogenannten Goliath-Schlenen, Nachdem Mussy 
die Zunahme der Fabhrgeschwindigkeiten in den letzteu Jahren erörtert 
und eingehende Mittheilnngen über die Länge der Schienen gegeben hat, 
antersucht er die verschiedenen Oberban-Anordunngen hinsichtlich ihrer 
Widerstaudsfühigkeit gegen die Beanspruchungen in lothrechter, waag- 
rechter nnd in ihrer Längenrichtung uni gelangt dabei zu dem Ergeb- 
nisse, dans ea für die leichte Erhaltung des UOberbaues vorcheilbaft sei, 
lange Schienen, Doppalkopf- oder Vignoles-Schieuen von grossem Gewichte 
und Locomotiren mit Drehgestell zu verwenden. (Ann. d ponts et 
chaussdes 1890, Jali, 8. 1—114.) 


Die Fortschritte auf dem Geblete des Geleisebanes In Deutsch- 
land und Oesterreich. Von Prof. A. Goering. Als sehr bemerkens- 
werth int das Vorgeben der Österr. Stantsbahnen bezeichnet, welche 
7154 schwere Eisenschwellen mit Heindl'scher Schienenbefestigung 
einführt. Mit Abb, (Zeitschr. d. Ver, d, Ing. 1890, 5, 1021--1097.) 


Ueber den Überbau anf englischen Bahnen gibt Prof. Goering 
eingehende Mittheilungen and empfiehlt auf Ürand dersellen Versuche 
mit dem Stublschienenoberban, der gegen die seitlichen Stösse der Spar- 
kränze uud gegen die Erschütterungen des ganzen Gostänges grossen 
Widerstand bietet und auch eine leichte Erhaltung gestatter, Mit Abb, 
(Centrnlbl. d, Baurerw. 1890, 8. 137, 149 und 157; Zeitschr. d. Ver. d. 
Ing. 18%, 3. 682 m. 683.) 


Die Entwiekelung der Schiene und des Geleises in Amerika. 
Ansführliche Beschreibung und Besprechung. Mit Abb. (Enimeer 1890, 
II, 8. 319--320,) 


Ueber das Verhalten des Oberbaues in längeren Tunnelen 
und zwar im Gotthard- Tunnel, im Arlberg-Tunnel, im Hanenstein-Tunnel, 
im Blleringkänser Tunnel hei Brilon, im Kaiser Wilhelm-Tonnel bei 
Cochem und im Tunmel bei Königsdorf, Mit Ab. (Org. £ d. Fortschr. 
d, Eisenhahow, 1890, 8. 172 u. 206} 


Die Überbauten der Bahnen des Vereins deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen. Zusammenstellung über alle Masse und Verhältnisse 
der Überbanten als Abschluss der in den Jahrgängen 188% und 1BRB 
entbaltenen Mittheilungen, (Org. f, A. Fortschr, d. Eisenbahuw. l&sı, 
8. 129 u. 1658%,) 


Neuer versuchsweise eingeführter Oberbau für die Berliner 
Stadteisenbaln. Die Schienen erhalten 72mm Kopfbreite, 14mm Steg- 
dieke, 110 mm Fnssbreite und 1389 mm Höhe und wiegen Alk für Im; 
das Trägbeitamoment in Bezug auf die lothrechte Achse beträgt 215 em‘, 
die Stürzpnukteutfernung 9 cm. Am Schienenstose liegen zwei Schwellen 
um je 36cm von den Schienenenden entfernt und sind durch eine Brücke 
aus Stahlgnss verbunden. Die Befestigung der Schienen erfolgt mit 
Schrauben und auf Unterlagsplatten, die mit Randleisten versehen and. 
Das Wandern der Sebiewen wird durch Kinklinkungen in den Klemm- 
platten, in welehe entsprechende Vorsprünge am der Brücke eingreifen, 
verhindert, Mit Abb, (Centralbl. d, Bauverw. IRD0, 8. 182 u. 185.) 


Probe mit einem verstärkten Oberlau flir Schnellaurslinien 
der sächsischen Eisenbahmen. Die nenen Schienen wiegen 4397 kr für 
1m and sind 10, bezw. M-P5 uud 900 lang. Die Laschen sind YO mm 
lang; das Hinssere Paar wiegt 1794, das innere 1687 iu. Die Ent- 
fernung der Querschwellen vom Stosse bis zur Schienenmitte beträgt bei 
der Ium langen Schiene 8, 67, 75, Run, Rah, BI5 und Kescenm, Mit 
Abb, (Org. f. d. Fortschr. d, Eisenbahnw, 189%, 5. 192 u. 185.) 


Die statische Untersuehung von Flusselsen-Quersehwellen 
veränderlichen Quersehnittes, weiche Ingenieur Mantel durchführt, 
ergibt, dass die Form der Post/schen Schwelle hei einer Länge von 
250 cm für jede Bertungsart empfehlenawerth erscheint, falls anf möglichst 
gleichmässige Unterstopfunmg gesehen wird, Mit Abb. (Schweiz. Hauzeitg, 
1894, KVI, 8. 27 u, 


Die eisernen Quersehwellen nach Anordnung Boyenval und 
Ponsard sind bei 11 Babten in Anwendung. Es werden die verschiedenen 
Ergebnisse bei ihrer Verwendung kurz besprochen. Es zeigt sich, dass 
die Schwellen sich leicht verlegen Inssen, rasch uuterstopft werden künnen 
und auch bei grossem Verkehr ruhig liegen. (Anm. ind. ik, I, 8. 155 
bis 159.) Eine Beschreibung dieses Systems finder sich in Genie ejril 
1897, März nnd April, Nr. 21 on. 22, 8. 342 und 354. 


Die eiserne Querschwelle von Delerme und Brochen besteht 
ans zwei Thellen; der obere Theil, welcher die Schiene trägt, hat einen 
—— fürmigen Querschnitt, der untere Theil ist eine Platte, die in sym- 
metrischer Anorduung zwei RBinuen trägt, in welche die lothrechten 
Seiten des oberen Teiles eingreifen. Beide Theile sind darch Schranlien- 
bolzen verbunden, die zugleich die Schiene mit der Schwelle verbinden. 
An den Enden sind die Platten durch zwei Einschnitte iu drei Theile 
getrennt; die beiden äusseren Theile sind aufwärts gebogen mm ver- 
kindern #0 eine Verschiebung des oberen Schwelleukörpers, der mittlere 
Lappen ist dagegen abwärts gebogen, #0 dass er entsprechend tiel in 
das Kiesbett eingreift. Die Schwelle wiegt 68 kg. Mit Abb. (Ann. industr. 
18%, II, 3. 590 u. 591.) 
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Die eiserne Querschwelle von Bonzano hat einen — förmigen 
Querschnitt. An jedem Ende und in der Mitte sind durch zwei parallele 
Schnitte rechteckige Lappen ausgeschnitten, weiche abwärts gebogen 
werden. Auf diese Weise wird zwischen den Enden der Schwelle ein 
Sehotterpriama fest eingeschlossen, ebenso im mittieren Theile der Schwelle 
bezw. des Geleises. Die Schienenfüsse sind mit den Schwellen durch 
übergreifende Platten und U-fürmig gebogene Bolzen verbanden, Mit 
Abb. (Bailr. gaz. 18%, S. 714.) 


Ueber die Festirkelts-Verbilltuisse einiger neueren Elsenbahn- 
Oberbau-Anordnungen gibt Engesser eingehende Berechnungen, die 
zn dem Ergebnisse führen, dass der Überban der helgischen Staatsbahnen 
(Goljathschienen} gegentiber den anderen Anorlaungen eine ganz hervor- 
ragende Stärke bietet, welche durch die Fordernugen der Betriebssicher- 
beit allein wohl kanm vollatändig begründer sein dürfte. (Centralbl, d. 
Bauverw. 180, 5. 312-314) 


Die neueren Fortsehritte im Locomotivbau vom Standpunkte 
des Eisenbahn-Bauingenieurs. Mit Abb, (Wortienschr, des Isterr. Ing.- 
n. Arch.-Ver. 1890, 3. 39 m. 277.) 


Das neue Verfahren zur Dexelung der Onerschwellen von 
Fournes besteht darin, dans der Einschnitt mit Hilfe eines Hebels erfolgt, 
der von Hand aus bewegt md dureh zwei Führangen, zwischen (denen 
die Schwelle eingepresst ist, gerichtet wird. Die Dexeiung kaum mit 
dieser Vorrichtung bei allen Querschwellenforınen vorgenommen werden 
Dus Werkzeug ist leicht beförderbar, gibt mit einem Schluge eine Arbeit 
von grosser Irenanigkeit und bietet auch gegenüber der gewühnlichen 
Arbeitsweise Kostenersparnisse. Mit Abb. (Rev. gön. d. chemins de fer 
1820, IL, 8. 127 — 180} 


Die Tränkung der Eichem- und Huchenschwellen erfolgt bei 
der französischen (hsthalin mit Kressot, Das amfübrlich beschriebene 
Verfahren soll gute Ergehnisse liefern. Die Menge der nach 15 Jahren 
ausgewechselten Schwellen beträgt 15%0 flir Eichen- tum 0. flhr 
Bachenschwellen (Ber. gen. d. chem, d. f. 1690, I, & 75 u. 76. 


Die Befestigung der Schlenen anf den Schwellen mit Haken- 
nägeln und ohne Verwendung von Unteringsplatten wird von Wrenschall, 
Oberingenlenr der Anunlston- und Montgowery-Eisenbahn, als nieht vor- 
theilhaft bezeichnet. Er empfiehlt, die Schienen anf Unteringsplatten zu 
kagern um sie durch kleiner» Platten, welche den Schienenfuss um- 
greifen, sowie mit Hilfe von Schrauben festzuhalten. Letztere sollen den 
Schienenfuss nicht berühren. Die Veränderlichkeit der Spurweits wird 
durch kleine Zwischenplatten ermöglicht, Mit Abb, (Bailr, gnz. 1890, 
8. 505 u, 506.) 


Der Sieherheits-Schlenennagel von II ist in seiner Längen- 
sosicht unch einer bestimmten krummgen Linie derart geformt, dass heim 
intrelben desselben in die Schwelle sich die Spitze vom Schlenenfuas 
ent/ernt und der Nagelkopf den Schienentuns nmen fester hält. Der Wiler- 
stand gesren das Heranszieben ist grrisser, das Eintreiben leichter als 
bei geraden Nägeln. Mit Abb. (Bailr. gaz. 1390, 8. 554.) 


Mittheillung über eine nene Art der Schienenktossbefestirumg 
durch Verminderung der Stossschwellen-Entfernung. Bei der franzöni- 
schen Ostbahn beträgt die Eutferunnz der Storsschwellen von Mitte zu 
Nitte Sem; bei dieser Anordunng wurden die Schienen stark abgenutzt 
ul es erwies sich die Stassverbindang überhanpt als eine mangellafıe, 
Eine Nähernug der Schwellen in unveränderter Form ist nor bis auf 
Bien Mittenentfernung möglich. Diese geringe Verminderong um INew 
»t ohne wesentlichen Eintluss anf die Beanspruchung der Laschen und 
Sbisnenemden. Um min die Schwellen noch näher zu rücken, kann man 
die Stossichwellen an ihrem oberen Hande zu Seiten dee Schienenfisses 
nater 45% abkanten, #0 ass auf der oberen und seitlichen Fläche je 8 cm 
ahgeschnitten werden. Diese abgekanteten Schwellen küunen in 40 m 
Mittenontieruung gelegt werden. Die bisherigen Erfahrungen sin günstige, 
Mit Abd, (Rev. gen, d. ehem, d. fer Iso, S 87-90) 


Nowere Schlonenstoss-Verbindungen. Bei der Verbielngg “on 
Weber kommt ala äussere Lasche eine Dhuppelwinkellasche in Auwendung; 
zwischen die Winkel win em Holsstlick geschoben, weiches durch ein 
sıch unter den Schienenfuss greifenden Winkelblech gehalten it. Die 
sogenannte dnrehlaufende Verbindung besteht im Wesentlichen aus 
einer Klammer, welche bei der zewühnlichen Winkellasche zur Anwendung 
kommt, Keilwirkung besitzt und «durch einen Bolzen gehalten wird, Der, 
Keil bält ie Schienenenden stets in derselben Hühe. — Bei der Läugs- 
treägerverbindnng lagern die freitragenden Enden der Schienen auf 
einer zwischen den Schwellen durch eine Rippe verstärkten Platte. Mit 
Abb. (Bailr, gaz, IR, 3, 2 — hat) 
lant 


Die Schlenenstoss - Verbindung von Clark Fisher eine 


Aenderung dadurch erfahren, dass zwei kurze Winkelplatien, weiche ! 


durch zwei Bolzen grlalren werden, in Anwenmtlune kommen. Durch diese 
Winkelplatten sol! die Wirksamkeit der Laschenrerbindung wech wesent 
lich erhöht werden. Mir All, (falle, gaz. Ian, 8. 715.1 


Um das Lockerwerden der Schraubenmuttern bei Schienen- 
stos«-Verbindungen zu verhüten. wendet Jones »ine Unterlagsplatte 
an, die am unteren Ente entsprechen der Form der Schranbenmntter 
eingeärhmitten ist umd ıerant ümmehngen wird, ılnss sie ie len beiden 
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‚ Murtiv, Mit Abb. (Urnteadhl, d. 
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dureb diesen Einschnitt gebilleten Theilen die Mutter umschliesst und 
feschäle. Mit Abb. (Railr. gaz. 1860, $. #80.) — Den gleichen Zweck 
erstrebt eine nndere Anordnung, bei welcher in dem Schrauhenbolzen 
eine'Rinne ansgehöhlt ist, in die ein am der Aussenseite befindlicher Ring 
eingepresat wird, sobald die Matter anfgeschranht ist. Diese Vorrichtun 
erfordert. keine losen Bestandtheile, die Muster kanu leicht bewegt ud 
beliebig gelockert oder angezogen werden. Mit Abb. (Railr, gaz. 150, 
8. TR} 

Schwellenstopfmaschine von Baurath Jacobi. Mit Abb. (Org. 
f. d. Fortschr. d. E. 1890, 8. 55 u. Ati.) 

Bei der Sehlenenhehe-Vorriehtung ron Cito und Fank wird 
dureh die Anwendung einer Art Bremse verhindert, dass der Stellbebel. 
sich selbst tiberlassen, unter dem Drucks der über die Schienen rollenden 
Fahrzeuge in seine ursprüngliche Lage zurückgeht. Die Vorrichtung ist 
sehr einfach, besitzt keine leicht zerbrecblichen Theile, läast sich rasch 
handhaben und wiegt nur 25%, (Gömie eiril 1890, XVIL, 5. 55 u. 56.) 


W, Sehilling‘s Vorriehtung zur genauen Aufnahme von 
Schlenenquerschnitten hat eine Vereinfachung erfahren, welche unter 
Wahrung völliger Genanigkeit nınl Schärfe der gezeichneten Querschoitte 
die Dauer einer Annahme auf 4 Minnten verringert. Mit Abb, (Ürg. f. d. 
Fortachr. d. Eisenbahnw. 1890, 8, 59 m. 80; Schweiz. Bauzeitg. 1800, 
XV1, 8. 188 u, 149) 

Der Schlenenproßlzeichner von Napoli ist mach Art der Panto- 
graphen angeorlnet und besteht aus einer Stabanordaung, welche as 
dem einen Ende durch einen Griffel mit doppeltem Knie zur Umfahrung 
der Schiene in jedem Sinne begrenzt ist, an dem amderen Ende einen 
Griffel mit Feder zur Aufzeichnung des Proßls auf eine Glantafel trägt 
Die Vorrichtung ist tragbar und gestattet das Profil der Schiene zu 
zeichnen, ohne diese selbst aus dem Geleise zu nehmen. Mit Abb. (Ber, 
giner, d. chemins de fer 1890, ], S. 74 u. 75.) 

Der Geskesche Spurrichter dient zur (nerverschiebung der 
Schienen. Mit Abb, (Org. f, «. Fortachr. d. Eisenbahnw. 1590, 8. 181 
und 192.) Derselbe Apparat, wie auch der Bauer'sche Schienen- 
räöcker sind beschrieben und abgebildet in der Wochenschr d. österr. 
Ing.- nnd Arch.-Ver, 18%, 5. 59B—4ul und in der Zeitschr. f. d, ge. 
Local- und Strassenbahnuw, 1590, 5, 169172.) 


Beschreibung einzelner Bahnstreeken und Bahnhofsanlagen, 


Die Normalbahn Stein Koblenz (in der Schweizi. Mit Abb. 


(Schweiz. Bauzeit, 190, XVI, S, 67 m, 88.) 


Die Eisenbahn von dem Hafen La Pallice in die Stadt La 
Rochelle ist etwa Tim Innz und durch einen grossen Einschnitt, der 
mnog mr Erdhewezung erfurderte, bemerkenswerth. Mit Abb, (Gönie 
eiril 1800, XVII, 5. 139 u. 140.1 


Die nene unterirdische Eisenbahn unter der Themse in Lomdon. 
Mit Abb. Genie cmil 18on, KVIL 8. 228 290; Engineer 1890, Il, 
8. 582 - 365.) 

Die neue Linle Piymouth, Deronport und South-Western- 
Lunetiog ist 85820 km Jang. bat tiefe Einschnitte, hohe Dimme, viele 
Viaduete and Brücken, unter letzteren die Brücke üher den Tavy-Finss 
aus 8 Buogenträgern von je 33050 Spannweite und $ Gewölben von je 
15.25 m Spannweite. Mit Abb. «Engineer 18%, II, 8, 44 u. 476.) 


Die Stationen der Eisenbaln von Uhlengo nach dem Bilden 
für Schnellzugsverkehr sind durch die Anlage der Baba nis Hockbahn 
bemerkenswertli, Die Gebämle sind aus Kistn und Ziegeln in zweierlei 
Farben hergestellte und schr zweckeutsprechend eingriheilt. Die Breite 
der Geleiseanlagen und der heiden Pahnsteige beträgt 112 m. die Höhe 
der Gebände 1095 m, Mit Abb, (Railr, gax. Ian, 8 344m 815) 


Die Eisenbahnen ia Vietoria, dem südlichen Theile von Nen- 
Süd-Wales. Geschichte und bauliche Anlage derselben, (Engineering 18160, 
IT, 5. 580 on. 04.) 


Die West-Ilichland-Rallway ist 1 tm lan. hat eine kurse 
schiefe Ebene mit 1:55 Steizunz and Bigen mir Zi m Hulbmesser. 
Mit einer Karte, (Engineering 1890, IL 8. 407 u. 408.1 


Die Sahara-Eisenbahn. J. Michel schlägt mit Rücksicht auf dan 
Verkehr weniger, aber schwerer Ziige die Verwendung von * färmigren 
Schienen ohne Schwellen vor; die Schienen sollen Häimm Höhe, 55 mm 
Kopfbreite mul 240 mu untere Breite erhalten ; ihr Gewicht würde 40 &4 
betragen. Zur Erbaltung der Spurweite dienen Winkeleisen, die in Ent- 
fernungen von 2hetm angebracht sind, Mit Abb. (Genie eiril 18Wb, KVIIE, 
Ss, 17-79.) 

Verstärkung des Eisenbahnbetriebes auf der Brooklyn- 
Brücke bei Newyork. Mittheilung über die Zunahme des Verkehrs mad 
über die bishorigen Entwürfe behuts schueiler Abfertienng ıler Brücken- 
züge, welche durch Seil ohne Ende bewezt und an ılen Endstationen 
mittela Lavomotiven verschoben werden, Beschreibung des Projertes von 
Banverw. Ina, 8. n-—1u8. | 
Der in den Jahren 1885 —I888 ausweflilrte Erweiterungsban 


des Ralınhafes Chemnitz wird vom Abtheilungsingenienr Andra«e altt- 
führlich beshrieben. Mit Abb. (Uirilingenienr 1890, 8, 165 192.) 
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Ueber Dynamometer. 
Vom dipl. Ingenieur Franz Kovafik. 
(Hiezu die Tafel 12.) 
' ale sich die Scheibe nach der einen Richtung bewagt, der Brems- 


Das präcise Messen eines Arbeitsmoters ist für die Industrie 
von hohem Interesse und deshalb jet im Lanfe der Zeit eine 
beiteutende Zahl von Triebkraftnessern construirt worden, welche 
den Zweck haben, nicht nur die höchste Leistungsfähigkelt 
eines Motors zn ermitteln, 
uns «durch Dauerversuche zu belehren, durch welche ükonomisch 
günstigsten Umstände die erwünschte Maximalleistung erreicht. 
wird, Ein Hinweis auf Versuche mit Locomobilen, bei welchen 
für jede Preiseinheit bei geringstem Betriebspreise eine gewisse 
Arbeitsleistung verlangt wird, dürfte dies zur Genüge erklüren 
und anch genügend darthnn, dass Dynamometer auch als 
Werthmesser aufzufassen sind. 
zuverlässliche und empfindliche, sondern auch mit verbürgger 
Sicherheit und Leichtigkeit arbeitende Arbeitemesser zu schaften, 
hat zu zahlreichen Constrnetionen Anlass gegeben, die hier elassen- 
mässig so beschrieben werden sollen, wie sie sich nach und nach 
entwickelt haben. 

Die bis jetzt bekannten Apparate zum Zwecke der Er- 
hebung der mechanischen Arbeit zerfallen im Allgemeinen in zwei 
grosse Gruppen, Die erste Grmppe umfasst die 
Absoerbtionsdynamometer. Bei diesen wird an der Welle 
der Arbeitsquelle ein genau berechenbarer Reibungswiderstand 
eingeschaltet, der die früher übertragene Kraft ersetzen soll; da 
hier die Widerstandsarbeit durch Recbungsarbeit ersetzt wird, die 
erst gemessen werden mmss, so geschieht die Messung indireet. 
An Stelle der Reibungsbremse kann anch eine Arbeitemaschine 
von bekanntem Eiffeot gesetzt werden. 

Zur zweiten Gruppe gehören die rogenannten Trans- 
missionsdynamometer, deren Prineip darin besteht, dass 
man die Umtangskraft eines in die Transmission der Arbelts- 
maschine eingeschalteten Riemen oder Zubnrades darcı ent- 


sprechende Wägung bestimmt, oder in die Transmission einen | 


deformirbaren Bestandtlieil (Feder, Riemen ete.) einsehbalter, dessen 
Deformätionsgrösse nach einem bekannten Gesetze mit der Grüsse 
der übertragenen Kraft sich ändert. Bei Transmissionsdynamometern 
misst man also die Umfangskraft direet, und wenn man diese daun 
mit der hiezugehörigen Umfangsgeschwindigkeit multiplieirt, so 
kennt man die übertragene Arbeitsstärke, 


a) Absorbtionsdynamometer, 


ber Prony'sche Zaum (Fig. 1) ist zu gut hekannt, als 
lass eine eingelende Beschreibung desselben an dieser Stelle 
nothwendig wäre; der Vollständigkeit balber sei es jedoch gr- 
stattet, kurz seine Wirkungsweise zu besprechen, speciell auf 
seine Gebrechen aufmerksam zu machen, da ja die letzteren zu 
seiner Umgestaltung geführt haben. Die gegen den Umfang einer 
auf der Maschinenwelle festgekeilten, vollkommen runden Scheibe 
anpressenden Bremsklötze absorbiren durch Reibung die zu messende 
Kraft, so dass die an der Umfläche der Scheibe geleistete Arbeit. 
in Wärme umgesetzt wird, die entweder durch Luft. oder Wasser- 
kühlung abgeführt werden muss, Es fragt sich nur noch, wie 
gross diese darch Reibung verursachte Widerstandsarbeit sei, und 
wie sie gemessen werden kann. Verharrt bei entsprechend ange- 
zogenen Schrauben der mit Gewichten belastete Hebel (Fig. 1) 
in horizontaler Lage, so wirt das Moment der Theilrisskraft der 
Scheibe in Bezug auf den Mittelpunkt der Welle gleich sein jenem 
les Gewiehtes am Ende (plus reduc. Hebelgewicht), bezogen auf 
dieselbe Achse, da man sich vorstellen kunn, dass it dem Maasse, 


sondern auch in den meisten Fällen | 


Das Bestreben, nieht nur ! 


sogenannten | 





körper längs der tragenden Umfläche der Scheibe in demselben 
Muasse in der entgegengesetzten Richtung gleitet, alao ein Punkt 
der Berührungsfliche sich relativ mit derselben Winkelgeschwindig- 
keit bewegt wie ein Pnnkt der Scheibe, Bezeichnet P die Be- 
lastang am Ende vermehrt um das redneirte Hebelgewicht, ZI den 
Hebelarm von P, » die Anzahl Umdrehongen pro Minute, so ist 
bekanntlich der Efeet: 
N, SE Pferdestärken, 

Dieser Bremsmethode haften einige unausschliessbare Haupt- 
gebrechen an, die wir wihrend des Versuches anf das geringste 
Maass zu ellininiren bestrebt sein müssen. Will man einen halb- 
wegs befriedigenden Beharrungszustand wührend der Probe her- 
beiführen und ein heftiges Schlottern des Bremskörpers auf der 
Scheibe verhüten, so muss man folgendes in's Auge fussen: Vor 
allem ist es nothwendig, die Bremse in eonstructiver Hinsicht 
fehlerios herzustellen. Man pflegt die Bremsscheibe zweitheilig zu 
maächen und die Nabe ein wenig conisch zu gestalten, damit sie 
für verschiedene Wellendicken brauchbar sei und anch gut auf- 
gekeilt oder auf eine Hälse gesteckt werden könne. Die Brems- 
scheibe muss vollkommen rund sein, Mit ovalen oder nicht 
conxjal befestigten Scheiben ist es unmöglich zu bremsen, da sie 
stets ans leicht begreiflichen Gründen ein heftiges Schlottern der 
Bremse verarsachen, Da sich die Reibungsarbeit in Wärme und 
Abniitzarbeit umsetzt, so anll, nm die erstere recht bequem ab- 
führen zu künnen, die Bremsscheibe siemlich breit bemessen 
werden und zwar rechnet man bei I,nftkühlung für die Projestion 


der Scheibenfläche D.b in Quadrametern & und bei Wasserküh- 


lung: D.b = nn ‚wenn N die Anzahl der Pferdestärken bedentet, 


Die Wasserküklung hat vor der ersteren den Vortheil, dass sie 
auch die Abnützungsproducte answäscht und 80 regulirt werden 
kann, dass das Reibungsmoment, wobei es ja bei der Kegulirang 
der Scheiben immer ankommt, leichter constant erhalten werden 
kann. Ist die Scheibe zu klein bemessen worden, so wird ein 
starkes Anpressen (der Bremshölzer an die Bremsscheibe noth- 
wendig sein, und diese starke Pressung mittelst der Schranben 
zu reguliren, fillt ungemein schwer; ist in einem solchen Falle 
die Verbindung zwischen Hälzern nnd Scheibe nicht genug nuch- 
giebig, #6 ist ein starkes Zittern der ersteren unvermeidlich. Legt 
man aber nnter die Muttern der Schrauben ziemlich halıe Gummi- 
platten oder Federn, #0 werden die Schwankungen stark abge- 
schwächt, Wersin (Fir. 2) legte zwischen Bremsklotz nnd 
den oberen Hebel Bufferfeiern und erreichte damit eine schr gute 
Aegullibrirang des Bremshebels. Auf einen möglichst reich- 
haltigen, constanten Wäasserzufiuss durch schlangenartige Nuten 
der Bremsklötze soll der Experimentator sein Augenmerk richten, 
Zu der obigen Berechnung von N, wäre nar noch zu bemerken: 
P bedeutet das am Ende aufgelegte Gewicht, vermehrt um das 
auf den Endpunkt redueirte Eigengewicht des Bremszaumes ; das 
letztere kann leicht in der Weise gefunden werden, duss man 
die Brewsschranben löst, den ganzen Apparat in die Hühe hebt 
nnd auf eine in der Vertikalebene der Bremswelle sich befindliche 
und anf dem obersten Punkte der Bremsscheibe liegende Schneide 
lagert und den Druck des Hebelendes anf die Brückenwange durch 
Aufegen der Gewichte auf die Wangschnle aufhebt, also den 
1 
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Hebelsarm in dieser schwebenden horizontalen Lage erhält; hieranf 
dreht man den ganzen Apparat um 180° and überzeugt sich 
nochmals von der Genauigkeit der Redueirung. 

Im Allgemeinen zerfällt das Gewicht des Bremszaumes in 
zwei Theile, von denen der eine Theil — falls die Anordnuog 
des ganzen Brems #0 getroffen werden muss, dass das Ende des 
Hebels auf die Brücke einer Deeimalwaage drückt — auf die 
Brücke übertragen wird, und der andere Theil von der Brems- 
scheibe aufgenommen werden muss, Wie schon erwähnt, wird 
der erste Theil @, — 104, abbalaneirt, während der an zweiter 
Stelle bezeichnete Theil G, = 104, die Zapfenreibongen ver- 
grüssert, also mit Recht auch berlicksichtigt zu werden verdient 
und zu Gunsten des Effectes des Motors aufzurechnen ist. Wie 
@, gefunden wird, ist bekannt; um G, zu bestimmen, wigt man 
den Zaum nach " dem Versuche (der Feuchtigkeit wegen), und 
wird dann von diesem Gewichte ( des Bremszanmes das früher 
bestimmte Gewicht G, subtrahirt, s0 erhält man G,. Addirt 
man zu G, das Gewicht der Bremsscheibe @,, wen eine solche 
auf die Bremewelle aufgesetzt werden musste und deshalb als 
wesentlicher Bestandtheil des Motors nicht anzuschen Ist, so 
ist die Summe P =G, + G, die vom Bremsdynamometer her 
rührende Plusbelastung der Zapfen im Ruhezustande. 

Es interessirt uns vielmehr der Gleichgewichtszustand 
während der Bremsung. Dann wirkt dem Hebelende die 
Brücke mit einer Reaction @, + F, (wenn wir mit A die Be- 
lastnngagewichte bezeichnen) entge gen. Es wird somit während 
des Beharrungszustandes die Mehrbelastung der Luger seitens des 
Bremsappurates betragen: 


Q=6, +6 — (0 + pp )=H +6 —P 


Um dies einzusehen, denke man sich den Motor auf einmal 
abgestellt, die Brücke der Wange weggeschoben, die Backen jedoch 
angepresst gelassen; es werden die Lager ausser der Welle, die 
nicht in Betracht kommt, mit dem Scheibengewiche @, und mit 
dem Zaumgewichte G@ belastet; schiebt man die Waagenbrücke 
vor, setzt den Motor in Bewegung, so wird im ganzen System 
Gleichgewicht entstehen, wenn die bekannte Reaction P eintritt, 
und da diese in entgegengesetzter Richtung wirkt, so wird obige 
Berechnungsweise klar. 

Ist während eines längeren Versuches ein veränderliches P 
eotstatirt worden, so wird man aus dem Bremeprotokolle zu jeder 
Beobachtung die entsprechende, vom Bremsapparat herrührende 
Zupfenreibungsarbeit berechnen künnen, wenn man selbstverständ- 
lich vorerst untersucht, wie sich (4 anf die einzeinen Lager ver- 
theilt. Würde man den überhängenden Hebel des Prony'schen 
Zaumer durch Gegengewichte auf der anderen Seite des unteren 
Holrklotzes ausbalaneiren wollen, s0 ist der jeweilige Zapfen- 
druck : 


G8-4+-@ +4, — P (in diesem Falle ist P= I0p,) 


Würde der Drehungssinn der Scheibe entwegengeretzt ge- 
nommen werden, die Anordnung des Zanmes beinssen, dafür aber 
das Hebelende wirklich belastet werden, #0 ist für die Zapfen- 
reibungsarbeit zu berücksichtigen: 


G r@+P. 

Aus dieser Betrachtung folgt, dass man bei eventueller 
Aufhängung des Bremszanmes — was ja stets zu empfehlen 
ist, weil man sich von dem Reibungsco#ffirienten vollkommen 
unabhängig macht — hei eintretender Veränderung der Be- 
lastungsgewichte zum Zwecke einer genanen Berechnung des Eitertes 
die Aufbängungsgewichte in der angelenteten Weise ver- 
ändern soll. 

WIN man mit einem Prony'schen Zaum die mechanische 
Arbeit einer vertiealen Welle ermitteln, #0 leitet man eine Sehnsr 
oder eine Kette vom Hehbelende Aber eine vertieale Holle und 
belastet dann das Schnurende mit der Waagschale und Gewichten. 


der Rolle, die theils zum Vor«, theils zum Nachiheile des brem- 
senden Blotorse in Rechnung gebracht werden könnte, ganz 
unverlässlich und deshalb int es empfehlenswerth, 
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such mit der möglichst grössten Genauigkeit durchführen xu 
können, statt der Rolle eine Winkeihebelübersetzung, wie sie in 
Fig. 3 und 4 skizzirt erscheint, anzubringen, Hiebei ist der 
Punkt O sehr leicht drehbar, er bewegt sich nämlich in zwei 
Körnerspitzen, so dass die Reibung auf das kleinste Maass redueirt 
erscheint. Die linksseitige kleinere Wuagschale dient zar Auf- 
nahme jener Gewichte, die das Gleichgewicht mit dem rechts- 
seitigen unbelasteten Hebel herzustellen haben, bevor noch eine 
Verbindung mit dem Balkenhebel des Zaumes hergestellt worden 
ist; bei der Berechnung des Effeetes sind somit nur die anf die 
grosse Wangschale gelegten Gewichte zu berücksichtigen, Das 
Gewicht des Bremsapparates ist durch Aufhängung zu belieben, 

In Fig. a,b, c,.d iet der Waagebaiken eines zur Brem- 
sung einer grösseren Turbine bestimmten Prony’sachen Zanmes 
dargestellt. Die generelle Anordnung der einzelnen Theile ist 
wie vorhin getroßen, es ist nur der Waagebalken in Voranssicht 
eines Üfteren Gebrauches aus vernleteten Flacheisenstangen her- 
gestellt. Alles andere jet ans der Zeichnung zu entnehmen, 

Hat man es mit der Abbremsung grösserer Effecte zu thun, 
850 muss ınan gegen die Anwendung von gusscisernen Schwung- 
radriemenscheiben gewisse Bedenken hegen, da hier die Erwär- 
mung der Scheibe und die Art ihrer Kühlung eine bedeatende 
Kolle spielt and mit Rücksicht auf diesen Umstand gewisse 
schädliche Gussspannungen in den Armen auftreten, die unan- 
genehme Folgen buben könnten, Man muss in solchen Fällen 
entweder schmiederiserne Bremsscheiben verwenden oder «ine 
rationelle Kühlung der vollen Umfläche der Scheibe zu erreichen 
trachten. 


Eine Universalbremsscheibe, die diesen Anforderungen grüssten- 
theilg genligt, ist jene von Thiaband (Fig. 5). Diese besteht ans 
einem getheilten, hohlen Kranze, dem man mittelst Schläuchen auf der 
einen Seite Kühlwasser zuführt, welches auf der andern Seite, nach- 
dem es die durch Reibung entstandene Wärme aufgenommen hat, 
abgeführt wird. Zwei längs kräftiger Schrauben verstellbare 
Klemmbacken haben den Zweck, den Bremsapparat auf der zu 
bremsenden Welle so zu befestigen, dass genau die Achse des 
Kranzes mit jener der Welle zusammenfällt; anf diese genaue 
Einstellung muss ein besonderes Gewicht gelegt. werden. Die Ein- 
richtung der Bremsklötze und die Anordnung des Hebela ist aus 
der Skizze ersichtlich. 

Fig, 6. zeigt uns einen Prony’schen Zaum fir Vertical- 
wellen mit Wasserkühlung am ganzen Umfange. Das Wasser tritt 
von beiden Seiten ein und wird vertheilt durch ciren ncht am 
Umfange angebrachte Ausgussröhrehen. Ausserdem müssen selbet- 
verständlich die Holsklötze mit tiefen Rinnen verschen sein, damit 
ein zwangloser Zulanf des Wassers stattfinde.*) 

Eine andere Modifieation des Prony'schen Zaumes zeigt 
| Fir. 7, welche uns eine Type von Weyher Richmond zur 
| Anschanung bringt, Hier wird infolge der bogenartigen Gestal- 
| tung des Hebelendes die Länge des Hebelarmes ganz unabhängig 
von den Öseillationen des Hebels gemacht, was zu schätzen ist; 
weiters ist hier das Reguliren des Beibungsdruckes von Hand 
aus ziemlich bequem, sowie für die Kühlung der Bremsscheibe in 
vollem Maasse vorgesorgt ist. Die weitere Anordnung erklärt die 
Zeichnung hinreichend, 

Es ist schon oben angedeutet worden, dass man stets be- 
strebt sein muss, dem beständig gleich gross gelachten Momente 
RK, Wein gleiches Moment P. IL entgegenzusetzen; dieser letztere 
aber constant zu erhalten, lt schon deshalb schwer, weil sich 
daskelbe ans Grüssen zusammensetzt, die grossen Zuflligkelten 
ausgesetzt sind. — Ist durch ein starkes Anpressen die Reibung 
grosa geworden, so sollte entweder # oder /, vermindert werden; 
geht die Abnützung der Klitze in Folge mangelhafter Kühlung 
»u rasch vor sich und wird nicht genügend angezogen, so ist 
wieder eine Störung des Gleichgewichts zu erwarten ete. Will 


{ ner " ‚ man das Vorkommen dieser Zufälligkeiten wenigstens theilweise 
IHese Anordnung ist wegen der siemlich bedeutenden Reibung an ! 


om den Ver- ' 


eliminiren, #0 empfiehlt es sich, den Durchmesser der Scheibe und 
ihre Breite recht gross zu machen — um die Presaung gegen 
ı A, 
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die Scheibe pro Flächeneinheit zu vermindern und so die Bremse 
präeiser und leichter handhaben zu köhnen — und den ganzen 
Uremsapparat so zu disponiren, dass der Schwerpunkt der Bremse 
in die Achse der Scheibe selbst fällt und auf diese Art die Em- 
pfindlichkeit der Bremse unabhängig gemacht werde von ihrem 
Gewichte. Insbesondere der letzte Umstand hat viel dazu hei- 
getragen, dass man den langen Hebel des Prony’schen Zaumes 
verliess und den Bremskörper in eine Anzahl von Holsklötzen 
auflöste, die durch ein dünnen Eisenband zusammengehalten 
werden. Da aber Holz nicht eine hobe Temperatur anszuhalten 
vermag und auch nicht im Stande ist, die entwickelte Wlrme 
in genügendem Maasse abzuleiten, so ersetzte man dieses theilweise 
ungleichmässige Mittel durch ein biegsames Bremsband (Metall- 
hand oder Gurt), das mun über die Bremsscheibe schlang, und 
indem man das eine Ende mit einer Federwage in Verbindung 
brachte und das andere Ende so lange belastete, bis die Muschine 
die erforderliche Zahl von Umdrehungen machte (Band und 
Gurtbremeen) Die Spannnngen stehen zu einander ao im 
Zusammenhänge, dass bekanntlich: 8, —S,efa, 

Ferner war man bemüht, die Bremsdynamometer so zu 
modifieiren, dass eine Selbstregnlirnng der Bremse, selbst- 
verständlich ohne Aenderung des steta constanten Momentes 
W,R=P,L herbeigeführt werde, Von diesem Standpunkte 
sel es gestattet, die Bremsdynamemeter in folgende drei Kate- 
gorlien einzutheilen. 

I. Veränderlichkeit des Belastungsgewichtes. 
Wird die Reibung an der Umflüche der Scheibe durch irgend 
welche Umstände vergrössert, so wird der Bremshebel mitgenommen 
und sollte, um das Gleichgewicht herzustellen, die am Ende be- 
lindliche Waagschale belastet, im entgegengesetzten Falle entlastet 
werden. Dies geschieht in selbstthätiger Weise bei den Dynama- 
metern von Cadiat, Brotherhood m A. 

2. Selbstthätige Regulirang des Bremadruckes. 
Das gleiebmässige Anziehen der Scheiben beim Prony’schen Zunm 
ist stets mit Schwierigkelten verbunden und deshalb hat man 
auch Construetionen ersonnen, bei denen der Reibungsdruck ıes 
Bremskörpers nach Erfordernis selbst zu- oder abnimmt. Hierzu 
gehören die Constructionen von Marcel-Deprez, Easton An- 
derson, Weyher Richmond n, A. j 

3 Veränderung des Berührungsbogens an der 
Umfläcke der Bremsscheibe Sollte sich durch unregel- 
mässige Schmierung oder Erhitzung der sich reibenden Theile 
die Reibung zwischen den Berührungsflächen indern, so kann 
sofort auch Gleichgewicht hergestellt werden, wenn man den Be. 
rührungsbogen entsprechend verändert. Diese Regnlirung kommt 
grösstentheils bei Bundbremsen vor: Imray, Carpentler, 
Raffard, Coupe, Brauner u. A, 


In der skizzirten Aufeinanderfolge sollen nun die Brems- 
apparate behandelt und gleichzeitig vorausgeschickt werden, dass 
es zur genauen Berechnung des Eifectes nothwendig ist das 
Moment des Eigengewichtes der Bremse zu bestimmen ; 
man balancirt zunächst die Scheibe auf einer Schneide ab, markirt 
diese Lage, legt dann unf dieselbe die nothwendigen Regulirungs- 
theile und hebt ihr Uebergewicht durch ein Gegengewicht auf, 
Zu dem anf den Angriffspunkt der Gewichte redueirten Eigen- 
gewichte werden die aufgelegten Gewichte nebst den eventuellen 
Befestigungstheilen addirt und diese Totallast als P, in Rechunng 
gezogen. Mau kann auch die Grüsse des anf den Angriffspunkt der 
Belastangsgewichte reducirten Eigengewichtes auf die Art be- 
stimmen, dass man nach dem Versuche die Belastungsgewichte 
wegnimmt, die Schrauben löst und nun nacheinander rechts nd 
links das Band so weit belastet, bis es sich beim Stillstande der 
Scheibe nach rechts ler links zu drehen beginnt. Ist beiaplels- 
weise nach der rechten Seite hin ein Debergewicht. vorhanden, 
so wird links ein grösseres Gewicht 7 nothwendig sein als rechts öig- 
Es ist somit 0. <a. Bezeichnet man mit 4 jenen Gowichts- 
zuwachs, um welchen die Belastnngsgewichte zu vergrössern sind, 
so muss 


Ga + 9== 09,9 oder gan, 
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Es wäre angezeigt, beide Wege einzuschlagen, um sich von der 
Genauigkeit der Sache zu überzeugen. 

Die sogenannte Cadiatbremae (Fig. 5} besteht ans einem 
mit Eichenholzklötzen besetzten Eisenblechbande, welches an 
beiden Enden in Gabeln mit Schraubenmuttern endet (durch welche 
eine mit Handrädern verschene Spindel geht) und amı Ende eine 
Wangschale besitzt, welche Stangen oder Ketten mit Ansätzen 
trägt, Diese Ansätze sind gegen unten zu immer weiter von den 
Belastungsstäben entfernt, so dass mit dem Heben oder Senken 
der Wangschale die Zahl der mitgenommenen Stäbe sich vermehrt 
oder verringert; sie hängen sich selbst ein oder aus, Durch vor- 
sichtige Regelung der Reibung mittelst: des Handrad«s kann man 
es schr bald dahin bringen, dass die Zahl der in der Laft 
selwebenden Stäbe fortwährend constatıt bleibt. Hat man «s mit 
einem Seilscheibenschwungrad zu than, #0 brancht man nur den 
Holzklätzen die entsprechende Form der Rollen zu geben. Bei 
der Berechnung des Effeetes sollten nicht nur die mit der Waag- 
schale eingehäingten Gewichtsstäbe in Betracht gezogen werden, 
sondern man sollte anch das Gewicht des überhängenden, nicht 
ausbalaneirten Seiles berücksichtigen. 


Ingenieur Brotherhood stellte auf der Pariser Welt- 
ausstellung im Jahre 1889 in der englischen Abtheilung ein 
Bremsdynamometer aus, welches apeciell zur Bremsung kleiner 
Torpedomaschinen bestimmt war (Fig. ®). Der Bremsapparat be- 
steht aus circa 12 Scheiben, welehe auf der Hauptwelle des 
Apparates verschiebar sind und dadurch mitgenommen werden, 
dass die Welle sechakantig ausgehilder Ist. Zwischen diesen 
Scheiben sind lose Holzscheiben «eingeschaltet, die an ihrem 
äusseren Umfange (Fig. 10) sechseckig sind. Presst man die erst- 
genannten Scheiben gegen die hölzernen, so werden diese durch 
Reibung mitgenommen und verdreben gleichzeitig ihr Lager RB 
mit einer entsprechenden Kraft; mit diesem Scheibengehäuse ist 
ein langer Hebel verbunden, welcher am Ende mit einer ver- 
stellbaren Schraube (Fig. 11) gegen einen Kolben presst, der den 
entstandenen Druck mittelst Oe] einem Manometer mittheilt, Dis 
Gehänse des Kolbens ist an einen Ständer fertgeschraubt, der 
mit dem Lagerkasten fest verbunden ist, Die Bremswelle, welche 
mit der Welle der zu untersachenden Maschine verbunden wird, 
ist zam Zwecke reichlicher Kühlung hohl und an jener Stelle, 
wo die Scheiben angebracht sind, durchlöchert. Eine reichliche 
Kühlung ist bei diesem Systeme umso mehr erwünscht, da jede 
Scheibe auf beiden Seiten gerieben wird, also eine grosse Wärme- 
erzeugung zu erwarten ist, Das bewegliche Scheibengehünse int 
ebenfalls mit Üeffnungen versehen, um das Kühlwasser io den 
Kasten ahführen zu können. 


Es sel zu dieser Construction die Bemerkung gestattet, dass 
diese Bremse ein ähnliches Ziel verfolgt, wie die bekannten 
Thomas Weston’schen Lamellenkupplungen, und dass der vor- 
dem verwendete Reibungskörper ersetzt wird durch einen ganzen 
Scheibensatz, dessen Scheiben der Reihe nach gegen die Schmied- 
eisenscheiben gepresst werden, und die Summe aller Reibungs- 
moments thatslichlich zur Wirksamkeit kommt, Der letzte Um- 
stand erlaubt oe, dass der Hebelarm der Reibungekraft klein 
genommen zu werden braucht, und die ennze Anordnung selr 
eompendiös aussieht, wenn anelh nicht überschen werden darf, 
dass die Anzeigen des Flüssigkeitsdruckes nach «dem Versuche 
stets controlirt werden sollten. 


Zur zweiten Gruppe von Bremsdynamometern, bei denen 
der Bremsdrnck selbstthätig regulirt wird, gehört der 
zur Prüfang von Locomobilen verwendete Apparat der Firma 
Easton Andersen (Fig. 14), Die Bremsachse kann mittelst 
einer Hachgängigen Schraube beliebig verstellt und mit einem 
Universulgelenk mit der zu bremsenden Kurbelwelle verbunden 
werden. Es sind zwei Bremsen auf einer Welle befestigt. um den 
keibungsdruck bei grösseren Arbeitsleistungen nicht allzu gross 
nehmen zu müssen; ferner sind die Enden der Bänder an so- 
genannten Differentialhebeln befestigt, die den Zweck Inben, den 
Reibungsdruck in erwlinschter Weise zu ändern. Diese Hebel 
bewirken, duss das Bremsband nachgelassen, wenn die Reibung 
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zu gross und gespannt wird, wenn das Belastungsgewicht sinkt. | zwischen Bremsklötzen und der Scheibe, so wird der ganze 


Der Belastangshebel mass Immer horizontal bleiben 

Fig. 15 führt uns einen in den Werkstätten in Creusot 
gebräuchlichen Bremszaum vor, bei dem der Bremedruck auf eine 
andere Art regulirt wird. Der Bremsapparat besteht ans zwei 
Bremsklötzen, welche anf der einen Seite derch zwei Spann- 
stangen, anf der anderen Seite durch ein bewegliches Regulir- 
hebelaystem verbunden sind, welch’ letzteres derart wirkt, dass 
beim Niedergehen des mittleren Hebels » eine Vergrüsserung des 
Reibungsdruckes hervorgerufen wird, Zu diesem Zwecke geht 
vom Eude des Hebels abwärts eine Schnur, die eine Schale zur 
Aufnahme van Gewichten trägt, aufwärts ebenfalls eine Schnur 
zu einer Feder mit bekannter Federkraft, Die Art der Remli- 
rung wird sofort klar werden. Am Ende des unteren Bremshebels 
ist ein Bogen befestigt, an den sich ein Seil anschmiegt, das 
über eine Rolle geschlungen ist und am Ende ebenfalls eine Ge- 
wichtsschale trägt. 

Setzen wir voraus, dass die Reibung ans irgend einem 
Grunde zunimmt und die Scheibe im angedeuteten Sinne sich 
dreht, ferner dass das anf die Aussero Wagschale aufgelegte 
Gewicht nicht mehr im Stande sei dieser vergrösserten Reibung 
das Gleichgewicht zu halten, so wird der Zaum im Bewegungs- 
sinne der Maschine mitgenommen; dadurch wird aber das Ende 
des Hebels » die oben angebrachte Feder auseinanderziehen und 
die Wirkung der auf der Wagschale Il befindlichen Gewichte 
vermindern. Die Bremshebel werden auseinander getrieben, 
der Reibungsdruck vermindert. Im entgegengesetzten Falle, wenn 
also die Reibung zu klein geworden ist, und die anf I gelegten 
Gewichte zu gross aind, ziehen die letzteren den ganzen Bremes- 
apparat hinauf, die Feder R wird entlastet und es kommen die 
auf 1 liegenden Gewichte zur Geltung, welche ein Andrücken 
der Bremsbacken an die Scheibe bewirken. 

Der Vorgang, der beim Bremsen einzuhalten wäre, ist 
folgender: Man bestimmt sich zunächst genan das Taragewicht, 
des Bremsznumes, Im vorliegenden Falle ist dies ungemein leicht 
möglich, sowie die Bestimmung der durch Verwendung der Rolle 
entstehenden Reibungsgrössen sehr leicht ermittelt werden kann, 
Die Tara wird notirt und nun lässt man die Maschine an, be- 
lastet I und II bis der Zaun horizontal sich erhält. 

Zur Berechnung der geleisteten mechanischen Arbeit ist es 
nothwendig zu wissen: Die auf die Wagschalen anfgelegten Ge- 
wichte @, @,, die Tourenzahl, die Tara, I, und die Bean- 
spruchung der Feder R, Auf letztere kann ziemlich genau aus 
ihrer Tängenänderung geschlossen werden, Dann ist zu beachten, 
dass die Tarı des Zaumes und die Differenz @,—BR den Brems- 
apparat in demselben Sinne zu verdrehen suchen wie die 
Maschine Redneirt man diese Gewichtsdifferenz auf das Hebel- 
ende, #0 ist sie: 

RB)! 

am “r 

somit ist G,— T—y=P jene Kraft, die der Reibung das 

Gleichgewicht hält; der abgebremste Effect in Pferdestirken kann 
wieder ans der gewöhnlichen Formel: 


n,s„.L.f 
30,75 
berechnet werden. 

Obwohl die Bestimmung der Differenz @,—R und des 
redneirten y nicht mit Schwierigkeiten verbunden ist, so ist es 
doch wünschenswerth diese Grüsse zu eliminiren und das Moment 
der den Druck gegen die Scheibe erzengenden B«- 
Iastungsdifferenz gleich Null zu machen, Eine solche 
Construetion erdachte Marcel Deprez (Pig. 16) 

Hier sitzt neben der auf der Welle festgekeilten Brems- 
scheibe eine lose Scheibe, einerseits zur Aufhängung des Be- 
lastungsgewichtes P, andererseits zur Anfnahme von Drehachsen 
für die beiden Bremshebel. Der mittlere Belastungshebel ist vom 
Charnier des oberen Bremshebels angefangen nach Aussen je 
bogen und trägt an seinem Ende das Gewicht 4), dessen Angril«- 
punkt genau in die Wellenachse hineinfällt. Wächst die Reibung 


Bremsapparat im Drehsinne der Maschine mitgenommen, gleich- 
zeitig wird aber der Bremsdruck kleiner, da dieser proportional 
ist g,cosr. Die Ausbalaneirung, sowie die etwaige Berechnung 
der Bremsdrücke ist nach der gezeichneten Skizze leicht durch- 
führbar. 

Die dritte Gruppe, bei der, wie schon erwähnt, der Be- 
rührungsbogen nach Bedarf vergrüssert oder verkleinert wird, 
umfasst grösstentbeils Bandbremsen, bei welchen die bekannte 
Beziehung 5, = S,e’* zur Geltung kammt. Als ältester Hanpt- 
repräsentant dieser Gattung von Bremsen ist die Imray’sche 
Bremse (Fig. 17) anzusehen. Der Grundgedanke dieser jet un- 
zweifelhaft der, dass Imray die Werthe von $, und &, in der ange- 
führten Weise steta constant zu erhalten bestrebt war und 
dies dadurch bewerkstelligte, dass er bei Veränderung des Rei- 
bungscoäfficienten f eine selbstihätige Veränderung von x an- 
strebt. Fig. 17 erklürt die Wirkungsweise dieser Bremse, und 
die Keibungsarbeit in Pferdestärken, welche vom Motor zu über- 
winden ist, berechnet sich wieder aus: 

Uru,o " 1 
a 

Carpentier bringt die Regnlirung mit Zuhilfenahme 
einer zweiten Scheibe hervor. In Fig. 18 ist mit der Weile die 
mit einer Rolle versehene Scheibe 1 fest verbunden, während II 
lose nuf derselben sitzt und zur Befestigung einer Schnur eine 
Oese trlurt; von dieser geht die Selner über die feste Rolle 
und nimmt am Ende die Gewichte p auf. In Ä ist der Befesti- 
gungspunkt einer über II geschlungenen Schuur, die am Ende P 
trägt, Im vorliegenden Falle bringt p einen Keibungsdrack hervor, 
der mit der Verlinderung des Berührungsbogens grösser oder 
kleiner wird. Wird die Reibung zwischen Schnar und Scheibe zu 
gross, so wird 0 mitgezogen, das Seil wiekelt alch von G nach 
p ab und so kann wieder Gleichgewicht hergestellt werden. Da 
liese Construction nur zu geringen Arbeitsleistungen Anwendung 
finden kann, #0 construirte N, J. Raffard mit Benützung des- 
selben Princips eine Bandbremse, die in Fig. 19 und als Variante 
in Fig. 0) dargestellt erscheint. 

Auf einer Welle sitzen drei Scheiben: I, dann rechts und 
links von dieser II und 11°; die mittlere Scheibe ist aufgekeilt, 
die beiden seitlich gelegenen sind halb s0 breite Leerscheiben. 
Die drei genannten Scheiben umgreift ein Kalımen, dessen Ge- 
wicht ausbalaneirt, und weicher an den Armen der beiden Leer- 
scheiben befestigt ist. Diese beiden Befestigungsorte ersetzen die 
Oese der Carpentier'schen Bremse. Von der Mitte des Rah- 
mens geht ein breites Band über I hinweg, welches p aufnimmt, 
und den Rahmen mit der um p vermehrten Reibungskraft im 
Bewegungssinne zu verdrehen sucht, Im entgerengrseizen Sione 
wirken die Binder, welche nm II und 11° geschlungen sind und 
zum Balaneier führen, Die Widerstandskraft wird wieder durch 


die Differenz P—p gemessen, welche am Hebelarm 14 
wirkend angenommen werden muss, wenn 5 die Dicke des Brems- 
bundes bedentet. Für eine hinreichende wnd constante Küblung 
ist in der angwlenteten Weise gesorgt. Es sei gestattet zu be- 
merken, dass durch diese Construction die Bremswelle, wie dies 
sonst immer der Fall zu sein pflegt, nicht Lelastet wird, also 
der Apparat zu einer Vergrösserung der Reibung in den Lagern 
der Bremswelle nicht beiträgt. 

Fig. 20 zeigt uns eine Variante der Raffard'schen Üon- 
stritction, bei welcher der Balancier durch eine Kalle und das 
frühere Gewicht p durch den Rahmen ersetzt wird: sonst wurde 
an dem Hanptprincip gar nichts verändert, und die Haudhabung 
dieser Bremse ist dieselbe wie jene der vorher beschriebenen, 

Eins andere construirte Durchführung zeigt die patentirt« 
Beamse von Coupe in Fig. 21, 22 und 2. Der ganze Brems- 
körper ist in drei Molrkränze aufgelist, Die Halzklötze der 
heiden Ausseren Kränze sind durch ein Banıl verbunden, welches 
mit Hilfe eines Schraubenschlosses die Klötze mehr oder weniger 
zogen die Bremsscheibe zu pressen vermag, Die Holzklötze des 
mittleren Kranzes sind dureh Laschen verbunden. Die besondere 
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Eigenthümlichkeit besteht wohl darin, dass alle drei Kränze bei 
V durch ein querliegendes Blechband verbunden sind, die beiden 
äusseren Bänder am Umfange gleichzeitig von P belastet werden, 
während der innere Kranz bei 4 mit einem Band versehen ist, 
das zur Aufnahme von p dient. Solite die Reibung zwischen der 
Scheibe und Bremse anwachsen, so wird das Gewicht P steigen 
(mitgenommen werden) wollen, dafür jedoch der Berührungs- 
bogen von Scheibe und mittlerem Kranze sich vermindern, da 
sich letzterer bei A ubhebt, Die Gewichte P p und die Kranz- 
gewichte belasten die Bremswelle und vergrössern dadurch die 
Reibung in ihren Lagern, 

Die Brauer’sche Bremse sollte eigentlich schon in der 
zweiten Grappe behandelt worden sein, nachdem sie eine Variation 
des bekannten Appold’schen resp. Easton-Anderson’schen 
Bremsapparates ist, und die automatische Regulirung durch Span- 
nungsinderung des Bremsbandes besorgt wird. Die Besprechung 
der ursprünglich von Braner constrnirten Bandbremse mit Selbst- 
rrgulirang wird unterlassen, und es sei nur gestattet, auf die 
diesbezügliche Literatur hinzuweisen.®) 

Bei den im Jahre 1533 im Auftrage des landwirthschaft- 
lichen Provinzialvereines für die Mark Brandenburg ausgeführten 
Prüfungen von Locomobilen wurde mit grossem Vortheile und 
ohne Schwierigkeiten eine neuere ÜConstrnetion von Braner 
(Fig. 24 und 25) verwendet, die sehr genaue Resnltate gab. An 
das Schwungrad ist eine schmiedeeiserne Bremsscheibe mit sechs 
Schrauben befestigt, deren Köpfe sich gegen verstellbare Klammern 
stützen. Die in der Seitenansicht gezeichnete Befestigungsweise 
gestattet die erforderliche, genaue Einstellung der Bremsscheibe. 
Das 2 mm dicke und 200 mm breite Bremsband sitzt in einer 
tiefer eingedrohten Umfläche der schmiedeelsermen Scheibe und 
ist in zwei Theile getheilt, die auf der einen Seite durch eine 
zur groben Anspannung dienende Augenschraube, anf der anderen 
Seite durch einen Winkelhebel /7 verbunden sind, der dus Be- 
lastungsgewicht und am Ende eine Regulirschnar trägt. Wird 
nun die Reibung zwischen Scheibe und Band auf einmal zu gross, 
so wird das Bremsband, mithin auch die beiden Befestigungs- 
punkte des Winkelbebels 4 so Inpge mitgenommen, bis die 
Schnur gespannt ist, worunf dann eine Drehung des Winkelhebels 
in der angegebenen Pfeilrichtung erfolgt, was ja wieder eine 
Verminderung der Spannnng bezeichnet. Um die Regulirang der 
Stellung des Ponktes in der Hand zu haben und seine Drehnug 
nach Bedarf ermöglichen zu können, ist die gezeichnete Einrich- 
tusıg mit der Feier getroffen, so dass sich diese ausdehnt, wenu 
aach bei straffer Schmar die Reibung gross sein sollte, Tritt 
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dieser Fall ein, #0 schranbt man die Handschraube zurück, bia 
ein normales Gleichgewicht eintritt. Die Delzuführung, Anbringung 
der Belastungsgewichte, der Sicherheiteketten etc. ist aus der 
Zeichnung ersichtlich. Bei der Berechnung des Effectes ist. darauf 
zu achten, dass man zu den aufgehängten Gewichten auch noch 
das auf ihren Angriffspunkt reducirte Gewicht der Bremse sammt 
Kegnlirungstheilen empirisch bestimmt und biezu addirt, 

Auf demselben Princip basirend, nur constructiv insoweit 
verschieden, als nicht mehr ein schmiedeeisernes Band zum Ab- 
bremsen, sondern Eisendrähte verwendet wurden, ist die von 
Braner entworfene und in Mählhausen zu Versuchszwecken 
verwendete Bremse *) (Fig. 26, 27 und 28.) Die Bremsscheibe 
war mit 4 Rillen versehen, über welche Eisendrähte derart ge- 
schlungen waren, dass sich die eine obere Hälfte derselben gegen 
die obere, die andere Hälfte gegen die untere Umfläche der 
Scheibe presste. Die Drähte rind auf der einen Seite (in der 
Zeichnung links) mit einem Haken verbunden, auf der anderen 
Seite sind die oberen Enden an einen Dralitkrimmer befestigt, 
welcher einen gusseisernen Schuh 5 (Fig. 26) durchsetzt, der genan 
in die Rille der Bremsscheibe passt und sich gegen dieselbe an- 
presst, In diesen Krämmer ist eine Achse „J eingefädelt (Fig.28), 
die an ibren Enden Hängestangen zur Aufnahme von Belastungs- 
gewichten trägt. Diese Achse J nimmt ansserdem gusseiserne, 
nach aufwärts gekrümmte Hebel (Fig. 26) auf, welche an dem 
einen Ende zum Zwecke der Anfnalme eines Bolzers gegabelt. 
sind und auf dem andern Ende die uns bekannte Kegulirungs- 
schnur tragen, Gegen den zuletzt genannten Bolzen stemmt sich 
in einer Gabel @ (Fig. 29) eine verstellbare Schranbe, die 
wiederum dan Zweck hat, die Gabel @ mehr oder weniger zu 
senken, und da an dieser die Enden der unteren Drähte befestigt 
sid, die letzteren mehr oder weniger za spannen. Nach dieser 
Beschreibang und mit Hinweis auf die früher beschriebene Selbst- 
regulirung braucht nur bemerkt zu werden, dass man beim 
Bremsen sein Augenmerk den Regulirungsschnüren, der Feder 
und der hinreichenden und regelmässigen Schmierung zuwenden 
soll Die beschriebene Bremsscheibe hatte einen Durchmesser 
von 2150 m, eine Oberfliche von circa 8°97 m! und vertrug 
einen Dauerversuch bei einer Bremsleistung von 25 Pferdestärken. 
Bei Steigerung des Effectes fat die Temperatur des Schwungrad- 
kranzes über 40° gestiegen ; die Ursache dieses ziemlich ungünstigen 
Resultates (pro 1 Pferdekraft waren circa (35 m® Kühlfläche 
norhwendig) ist augenscheinlich und nur in der kleinen Berührungs- 
fläche der Drähte in den Rillen zu suchen. 

(Ein zweiter Anfaatz fulgt.) 


Die Druckluft-Anlage in Offenbach a. M, 


Ungefähr 10 ku inninnnfwärts von Frankfart liegt das gewerb- 
fleissige hessische Städtchen Offenbach, dessen Bewohner zum ilber- 
wiezenden Theile Hansinduatrie betreiben. Namentlich sind es Leder- 
zalanterie-Kleinwaaren, welche mie viel Geschick erzeugt werden un 
dem Orte in dieser Richtung #inen zuten Namen verschafft haben. 

Die Firma A, Riedinger & Comp. in Anzeburz fand bier (lie 
Verbältuisse zur Anlage einer Druckluft-Vercheilungsstation günstig and 
erbaute, nachdem sie mit der Staltgemeinde einen Vertrag anf «lie Dauer 
von 49 Jahren abgrschlowen batte, der ihr das Monopol sichert, am 
unteren Ende der Stadt eine Centrale, welche verläufg flir AMP. S. an- 
gelegt ist, aber leicht auf das Doppelte gehracht werden kann, 

Ende Juni, als Berichterstatter die Anlage besuchte, war eine 
Sstyferdige Verbundmaschine von 54 nnd BOD wen Cylimler-Durehmeser, 
1000 una Hub, grüste Tourenzahl 75, mit Corliss-Stenerang bereits 
hetriehstertiggr möontirt. Die rlickwärts verlüngerten Kolbeustangen be- 
thätizgen einen nach System A. Riedler gebauten Compressor wit zwei 
Crlindern von AO und 65 m Drnrehmesser ml einem «nergelegten 
Receirer, Die Vompresion erfolgt zweistufig umd zwar Im 1, Oylinder anf 
> Atmwosphären, im I. Urlioder auf 7 Atmosphären Druck unter An- 
wendung der Wasser-Einspritzung. Auch der Compressor Ist mit Corliss- 


*) Zeitschrift d. Ver, deutscher Ing, 661, 3. 329. 


Stenerang versehen. Unter der Dampfmaschine befinden sich der «on- 
densator und die Luftpumpe in leicht zugänglicher Art. Zur Condensation 
wird Bruunenwasser verwendet. Hinter dem Compressor liegt ein Druck- 
Infthebälter von 40 9 Inhalt. 

Neben dieser Anulare ist eine zweite gleich groß bemessene in 
Vorbereitung begriffen um bestehen bereits die Fundamente hiexu, sowie 
der zugehörige Drncklufthehälter, #0 das die Centrale schen heute über 
zwei Behälter ron je 40 3 Juhalt verfügt und durch entsprechende Rohr- 
leitungen und Schicher nach Bedarf ein Behälter durch den andern 
ersetzt werden kann, Die Dampfiouschine wird mit 7 A Dampf pro Pierde- 
stunde arbeiten und mindestens 10 m Luft von atmosplärischer Spannung 
hie zu 7 At. Veberdruck verdichten. 

Das an das Maschinenlans anstossende Kosselhaus entkält vorläufige 
2 Vornwall-Wellrohr-Kessel zu 8 Atın. Leberdrnck and 90 2 Heiztläche, 
Bemerkenswert hiebei ist die Anwendung eines Sattelrostes uml die 
Beschlekung des Rostes mittelst einer erlindrischen Koblenmulde bei ge- 
sehlossenen Heizchiren,. Die Fenerung wurde von Otto Thost im 
Zwickan, der Kessel von A. Riedinger in Augsburg bergestellt. 

Sowohl Keasel- wie Maschinenhans besitzen eine leichte Belachung. 
Der Dachstubl besteht aus Parabelträgern, welche dureh leichte Trarversen 


*\ Bulletin le ia Sucjets industrielle de Mulkonse, dee, 1584, 
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unter sich verbunden sind, Die sich ergebenden Felder sind mit Bima- 
steinbeton von 10 cm Stärke eingewülbt. Ein Halzenmentdach schützt 
das Gewölbe gegen die Unbilden der Witterung. Maschinen- und Kessel- 
haus sind an einer Stirnseite provisorisch verschale, und können anf die 
doppelte Länge gebracht werden. 1 Verwaltungsrebäude, 1 Magazin, 
1 Wange, 1 Portierbinschen vervollständigen die Centrale, sind aber noch 
im ersten Stadinm der Ausführung begriffen. 

Aus den vorbesprochenen Druckluftbebältern tritt die Luft durch 
eine 300 mm weite Hanptleitung aus dünnwandigen Gussrohren (12 m) 
von 4 m Baulänge in die Stadt (vgl, den Lageplan) und verzweigt sich 
gegen das Centrum derselben in Rohre von 200 mm und 100 a Durch- 
messer. Die Verbindung und Dichtung der Rohre antereinander ist nach 
dem bekannten Modell der Pariser Druckiuftanlage jedoch mit besonderer 


Sorgfalt ausgefiihrt. 
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Bis 15. Juni waren fertig gestellt: 
1548 m — 100 mm Rahr, 
35. —- 00. 
39059, — IM. nm 
7055 m — Rohre mit einem Inhalte vom 18921 m?. 
Die Ergebnisse der Prüfung anf Dichtheit, welche nachstehend 
vorgezeichnet sind, sind bemerkenawerth: 
Prüfungs-Protakoll. 
Srste Ablesung am 1%. Juni, Nachm., 4%, Ubr: 879 Atnı. 
Lite En, 
Differenz 0741 „ 


Sohin Verlust an Luft von atmosphärischer Spanmung : 
074 X 18921 = 14002 08, 
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Daner der Probe: 70%/, Stunden. 
Also Verlust pro Stunde . . 1994 ms 
und pro Stunden-Kilometer 0'952 m. 
Bestätigt. 
Offenbach a». M. deu 22. Juni 1891. 
Das Stadtbauamt. 


gez. Raupp, J. A. Klett, 
Baurath. Reg.-Banmeister. 


Nach diesen überraschend günstigen Resultaten bleibt nur noch 
zu winschen, dab auch ie Drückverlaste durch Reibung sich in beschei- 
denen Grenzen halten werden. 

Die Unternehmung führt bei ihren Abnehmern abweichend von der 
Pariser Druckluftgesellschaft fast nur Kolbenmaachinen ein und zwar bis 
zu dem kleinsten Nähmaschinenmotor 
von 1, P.S, Kleine Motoren von 3 bis 
8 P. 8, erhalten einfache Schieberstene- 
rung mit Drosselregulirung, grössere 
eine variable Expansion durch einen 
Prüll-Regulator. Es gibt aber nuch zu 
einem etwas höheren Preise von 10 P. 8. 
aufwärts Motoren mit Uorliss-Stenerung 
und Präeisions-Regulirung, 

Der Laftverbrauch betrügt nach 
Angabe der Unternehmung 18 ms pro 
Stunde und P. &. für den Ipferdigen, 
15 m? für den 5—10pferdigen Motor, 
Vorausgesetzt ist eine Luftvorwärmung 
auf 150° C. Die in Paris beliehte Dampf- 
einspritaung wird hier nicht angewendet. 

Die Unternehmung liefert die 
Druckluft ihren Abonnenten entweder um 
‚len Einheitspreis von 12 Pf. pro Kubik- 
meter Laft von atımosphärischer Spannung 
oder gegen eine Pauschalvergütung, 
und zwar 
für einen Nälmaschinenmotor um 10 Mk. 

* + Ipferdigen Motor „ MW „ 
»  „ lOpferdigen „ n 4000 „ 
pro Jahr, mit zwischenliegenden Ab- 

atufungen. 

Die Anschaflungskosten der Luft- 
motoren sind sehr miüssig. Ein Näh- 
maschinenmotor kostet bei Baarzahlung 
36 Mk. und geht bei monatlicher Raten- 
zahlung von 4.35 Mk, nach einem Jahre 
in den Besitz des Abnehmers über. Ein 
Ipferdiger Motor kostet BAU Mk, oder 
pi 12 Monataraten ü 4.90 Mk. Ein l0pfer- 
2 diger Motor 2310 Mk. bezw. 3212 Mk. 
EN in Monatsraten. 

Auch ılen Uhrenbetrieb übernimmt die Commanditgesellschaft und 
kustet das Abonnement anf eine Uhr incl. Luftlieferung pro Tag und Uhr 
4 Pfennige. Bei Einrichtung mehrerer Uhren im einem Hause treten 
Rabatte ein. Die Gesellschaft hat auch die elektrische Beleuchtung in 
‚lie Hand genommen, rermuthlich aus dem Grunde, nm die Centrale auch 
während der Abendstunden auszunlitzen, 

Man beabsichtigt in Offenbach aber nur elektrische Blockanlagen 
einzurichten, das sind solche, deren Leitungen nicht über einen 
Häusercomplex hinausgehen. Hat sich die nwüthige Anzahl Licht- 
abnehmer in einem Häuserblock gefunden, so wird in einem Kellerlocale 
dieses Blocks ein Druckluftmotor von 25-3 P. 5. anfgestellt, mit dem- 
selben eine Dynamomaschine betrieben und eine Accumulatorenbatterie 
dazu geschaltet, 

Die Unternehmung besorgt die ganze Einrichtung und Installation 
im Inneren bis zu den Fassungen der Glühlampen für den Preis von 
20 Mk. pro Glühlampe und 200 Mk. für jede 1000kerzige Bopenlampe, 
Bei mehr ala 10 Glühlampen ernlssigt sich der Preis auf 15 Mk, pro 


Legende 
su) mm Hohre 
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Lampe, Der Stromverbrauch kostet nach dem Zähler gemessen für 50 Volt- 
ampöre jro Stunde 4 Pfenuige, welche Arbeitamenge dem Consum einer 
lökerzigen Glühlampe gleichwertbig ist. Bei längerer Bentitzung der 
Lampen werden Rabatte bis zu 121,2 0/, gewährt. 

Welche wirthachnftlichen Vortheile der Gesellachaft durch diese 
Art des Elektricitätsbetriebes erwachsen werden, bleibt abzuwarten. 
Jedenfalls wird sich die Unternehmung die Druckluft für den Betrieb 
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ihrer Dynamo» wesentlich billiger in Rechnung stellen 
miüasen, nls dem Publikum, wenn eine Rente aus diesem Betriebe 
angewiesen werden sollte. Interessant bleibt es immerhin, gleich- 
zeitig und nahe demÖrte, wo man den Versuch unternimmt, die 
Elektricität aus entfernten Staaten herzuleiten und in nntzbare Arbeit umen- 
waodelo, ein Vertheilungssystem zu sehen, bei welchem jede elektri- 
sche Strassenleitung vermieden wir. Klose. 





Fachgruppen-Berichte. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 1%, März 1801. 


Der Obmaun, k. k. Ministerialrath P, M. Ritter von Friese, er- 
öffnet die Versammlung nm bezeichnet ala ersten Punkt der Tagesoril- 
vong die Neuwahl des Enreaus. Zu diesem Gegemstande ergreift 
Herr Contral-Direetor Emil Heyrowaky das Wort, beantragt, bei den 
bisherigen Herren des Bureans zu bleiben und erklärt, diese Gelegenbeit. 
nicht vorübergehen Insien zu klnnen, obne dem Obmanne, Herm 
k. k. Ministerialrathe F. M, Ritter von Friese, für die viellührige, 
verdieustrolle Leitung. der Fachgruppe im Namen Aller zu danken. 
Gleichzeitig stellt er an den Genannten die Bitte, die Obrennnatelle 
wieiler annehmen zu wollen. 

Es wird hieranf Ministerialrath F. M, Ritter von Friese zum 
Obmann der Fachgruppe mit Acelamation und die Herren k. k. Ritter 
vop Rossiwail zum Obmann-Stellvertreter und Carl Habermann, 
%. k. Bait- und Maschinen-Ingrenieur-Adjunet, als Schriftführer wieder- 
gewählt. Der Obmann dankt für die ihm und seinen Burenugemasen zu 
Theil gewordene Anerkennung und für dns Vertrauen, erklärt die Wahl 
wieder nnnelmen zu wollen und stellt an die Herren Mitglieder der 
Fachgruppe die Bitte, das Bursau, wie bisher, anch fernerhin thätig 
unterstützen zu wollen. 

Hierauf hält Herr k. k. Banrath Friedrich Ritter von Stach den 
apgekiindigten Vortrag „Ueber südamerikanische Goldfelder 
und insbesondere über jene von Murchison Range" Aus 
diesem interessanten, anf Grand von dem Vereinsmitgliede, Herm Albert 
H. Halder in Johannesburg, im Transyalstaate (Südafrika) dem Redner 
zigregangenen Mittheilungen, gobaltenen Vortrage, wäre in Kürze Ful- 
gendes hervorzuheben: 

Diese umfangreichen Goldfelder liegen im Distriete Zontpomaberg 
im nordöstlichen Theile der Transral-Republik, etwa 70 km nürdlich von 
der portugiesischen Besitzung Inhambane. Der 31. Grad östlicher Breite 
‚lnrchschneidet die Murchison-Gebirgeziige so ziemlich in der Mitte nad 
der Wondekrein des Steinhocka etwa 2 km nördlich vom großen Letaba- 
finzse, Die Entwicklung dieser Goldfelder erfolgte im Jahre 18686 (dureh 
den berühmten Carl Mauch. Im Jahre 1870 hat der Engländer Button 
dieselben bereit, geologisch aufgenommen und er war es auch, der zu- 
nächat die Anssenwelt auf diese Fundorte anfmerkaam machte. Die 
Murehison-Range besteht aus mehreren parallel nebeneinander Janfenden 
Gebirgsketten von nordöstlicher Richtang mit über 100—150 m über ılas 
Flachland ansteigenden Bergesipfeln. Die Gulderzgänge liegen in Chlorit- 
schiefersehichten, von «enen zwei sichtbar sind; die nürdlieche ier 
4-10 km, die stilliche 05-3 Im breit mel zwischen Jen Schielerlagern 
beiinden sich verschiedene große Grünatein-Diykes, in welchen gleichfalls, 
aber nicht sehr reichhaltige, Goblrünge zu finden sind, Nördlich und 
siullich dieser Schieferlager beginnt der Granit, auf viele Meilen weit 
reichend und ziemlich zersetzt. Auch in liesem Gestein sind goldführende 
Hinge ron W4—-320 m Mächtigkeit zu finden. Diese Formationen zeigen 
sich noch 15 km nördlich den Letabaffussex bis an die Suterlandsberge, 
hinan, a. zw, gleichfalls mit goldführenden Gängen, welche selten unter 
2—3 Onzen Goll pro Tonne Quarz enthalten. Südlich von den Hanpt- 
lagern der Murchison-Range liegt eine zweite Schieferzone, die gleich- 
falls Gänge wit eisenhaltigem Gold führt. Der von der Murchison-Range 
20 kn südlich gelegene District der Palabern, durchzogen von Saudstein 
und Schiefern, ist sehr reich an Silber- und Kupfererzen, welche bis heute 
noch nicht gewonnen werden. 

Redner spricht solann über die Builenverbältninse und dar Klima 
les Landes und erwähnt biesichtiick der Communicationen, daß gegen- 
wärtig die Hauptverbindang mit Pretoria, Kimber)y und Capstadt, eine 
Entfernung von mehr ale 2500 &m, hergestellt ist. Vom Crpstadt nach 


Kimberly führt eine Eisenbahn, von da ab miwen aber alle Güter auf 
Straßen transportirt werden; die beste Straße ist jene von Opetzkoy 
nach Delagos Bay ron etwa WO ku Länge. Im Allgemeinen ist für den 
Transport der Erze der Mangel an Commauniestionsmitteln stark fühlbar. 
Hierauf schildert der Vortragende die derzeit dortsellet bestehenden 
(olilgesetze, erklärt den Begriff eines Claims {Grubenmaß) und der 
daran geknüpften Bedingungen und fiihrt an, daß die Vereinigung von 
12 solchen Claims auf demselben Gang einen Block und mehrere solcher 
Blöcke Gesellschaften, die sogenanuten Gold Mining Companys re- 
präsentiren, Als Gruben mit bisher am glinstigsten erschlossenen Claima 
sind zu nennen: die Oceana, Faraday, Murchison brown, Lion, 
Invicta, Welnecia und Gravelotte 

Von diesen Graben, welche nun der Beibe nach zur Besprechung 
gelangen, ist als reichste die Faraday Mine zu bezeichnen. Dieselbe 
liegt im östlichen Theile der Murchisan-Galdfehler, besteht aus 78 Claims 
und bebaut 5 parallele Gängen. Dieselben bestehen aus weißem, milch- 
artigem oder brannem eisenhaltigen (Juarz wit einer Mächtigkeit von 
@a— OB m, Der Goldgehalt der Gänge beläuft sich auf 2—16 Unzen — 
= #24, bezw. 497-539 Gramm pro Tonne. Der Goldgebalt nimmt 
wit der Tiefe zu und kann das zumeist sehr grobkörnizge Gold anf 
leichte Weise gewonnen werden, Diese Mine erhält von dem großen 
Letabaflusse hinreichend Betriebakraft für ihre Mühlen und belaufen sich 
die Betriebskosten pro Tonne auf rund 40 Mark. 

Der Vortragende schliesat seine mit grossem Baifalle aufgenommenen 
Anaflbrungen mit der Erklärung, dad zur weiteren Hebung der Murchison- 
Range Goldfelder, welche die produktivaten nicht nur Afrikas, aondern 
auch der geauxen Welt sein dürften, fulgende Bedingungen notbwendig 
sind: Erbantme von Eisenbahnen, Herabsetzung der Taxen, reells Arbeit, 
Beseitigung der schwindelbaften Specnlation und grüssere Unterstiltzung 
seitens Jer englischen Regierung. 

Der Obmann, Ministerialrath F, M, Ritter von Frieso, macht 
vun Mittheilung „Ueber die technische Verwerthung der 
Hochofenschlacken“ wid „Ueber das Bruuukohlem 
Vorkommen bei Wöllan im Schnlithnle (Südsteiermark). 
Zunächst bespricht der Vortragende die Verwerthung der Hochofen- 
schlacke von der Carl-Emilshütte in Königshof bei Be- 
raum, welche dieselbe theilsa zur Erzeugung von Üement theils zu 
Ziegeln verwendet. Die Produktion von Ziegein, welche aus einer basischen 
Schlacke erzeugt werden, betrng im Jahre ib) gegen # Millionen. Die 
Fabrikation der Ziegel erfolgt einfach durch innige Mischung des 
Schlackenanndes mit Kalkwmilch in eigenen Mischnpparaten, Pressen dieser 
Massen und nachheriges Troeknen derselben an der Luft Schon nach 
Stllrisrer Lapernnge rin diese Ziegel verwendbar, sie werden aber mit 
der Länge der Zeit immer fester und leichter. 

Sodann bespricht Redner moch in Kürze die Fabrikation von 
Schlackenziegelu bei der Brixlegger Kupferhätte, bei der 
Jenbacher Eisenhttte, bei dem Erzherzog Albreebt- 
sehen Eisenhättenwerke in Treynietz und bei dem 
Eisenuhlittenwerke in Witkowite nad erwähnt, dal auch 
inPribram im Jahre 1588 versuchsweise Schlackenziegel erzengt wurden. 

Der Vortrugrende übergeht dann anf sein zweites Tiema und 
macht über das Brannkohlen-Vorkommen bei Wällam 
folgende Mittheilmmgen: 

Dieses Kuhleuvorkommen, nnd zwar das Läegendflütz desselben, 
ist sehom seit dem Juhre 1844 bekannt, Ins Hanptäöte int aber erst im 
Jahre 1875 von dem Bergwerksunternelmer Franz Mages in einer 
Tiefe von 101.57 m erbohrt und der Liguit im einer Müchtigkeit von 
57:66» konstatirt worden. Vorher war las Hnuptilötz nur au seinen 
Ausbissen bei Britz und Wöllan bekannt gewesen. Im Jahre 1885 giug 
der dortige Bergwerksbesitz an Herm Itaniel Edlen von Lapp über, 
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welcher die Bohrungen energisch fortsetzte und einen Bergbau eröffnete, 
dem ohne Zweifel eine grosse Zukanft hevorsteht, Die kohlenführende 
Fläche umfasst 21 Quadratkilometer, die Mächtigkeit des Flötzer beträgt 
33 bis 115m und die vorhandene Kohlenmenge berechnet sich auf tnge- 
führ 10.000 Millionen metr. Centner, Die Kohle selbst ist eine schwarz- 
braune, dichte, zähe, zum Nuchfulle nicht: geeignete, durch Spreog- und 
Schiessarbeit leicht gewiunbare Masse, welche allem Anscheine nach ana 
einem Torfmoore entstanden int; in dieser Masse (Moorkohle) sind häufig 
eomprimirte, sehr feste und schwer zu benrbeitende Hölzer, Stimme, 
Auste und Wurzeln eingelagert. Diese Hölzer stammen von verschie- 
denen Baumarten und and wenig verändert, Die Stämme siml immer 
liegend nnd zusammengedrfickt bis Zu breit nud 6 bis Tr lanır. Blätter 
oder Blattabdrücke warden in Jer Kohle bisher noch nicht gefunden, Die 
Menge der eingebetteten Hölzer int verschieden, dürfte aber im Durchschnitt 
100, der Koble betragen, Diinne, nur einige mm starke Schichten verkahlter 
Holztbeile finden sich in der Mourkohle Hberall unregelmässig zerstreut. 

Das Fiöiz ist gegenwärtig durch & Schächte, durch den Kron- 
prinz Rudalf- mod Kaiser Franz Josef-Scehacht unfgeschloasen 
Der eratere ist bei dem Bohrloch XII ist» Tegel, 12:4 m Kohle) anzeleırt: 
rechteckig, gexinimert nnd 96m tief; der letztere bei dem Bobrlöche XV] 
(14l dm Tegel md Om Kable) rund gemanert, 4m Diurehmesier, in 
Eisen ausgebaut und 16m tief, ist der Hauprfürderschacht und ent- 
sprechend eingerichtet. Die Wasserlaltung ist entbehrlich, weil die 
Grabe beinahe ganz trocken ist und das wenig zuaitzende Wasser 
von Zeit zu Zeit bequem durch die Fördermaschine gehoben wird. 

In den Teufen von 152m des Kaiser Franz Josef-Schachtes nn 
Hum des Kronprinz Bodolf-Schachter liegen die Sohlen der Füllürter, an 
weleben der Ausrichtungsban der Flütze betrieben wird. Imre denselben 
ist das Hanptstreichen (es Flötzes als ein attinärdliches, das Hanptrer- 
Hächen als ein westliches unter 5 bis 69 comstatirt. 

Die Grundstrecke den Kaiser Franz Josef-Schachtes beßndet sich 
nugefähr rs uuter dem Hangenden und ist dieselbe gegen Nonlen und 
Sitden anf je circa 300m unfgefabren. Von dieser Oranilstrecke sind zwei 
parallele flache Strecken zur Grundatrecke des Rudolf-Schachtes geführt, 
durch welche zwei Verwerfüungen oonatatirt sind, die durch streichende, 
d.i. mit dem Streichen des Flötzss nahezu parallele Blätter verursacht 
wurden. Die Grundstrecke und ihre Parallelstrecke des Radelf-Schachtes 
sind auf eine Gesammtlänge von 480 x: aufgefahren. Das Flötz enthält 
3 Sorten von Brennstoff: die Moorkohle, weiche die Hanptmusse 
bilder, die Kohle desschwarzen Blattes und das Holz. Die beiden 
ersteren gaben bei Heizversnchen in Locomotiven Almliche Resultate, win 
die Köflacher Braunkohle; die Moorkohle lässt sich auch verooken, Das 
Holz gibt durch trockene Destillation Essigsäure, Holzgeist, Methyl- 
alkohol, Holztheer und als Rückstand eine sehr brauchbare Holxkohle, 

Sowohl aus der rohen Moorkohle nis auch ana den token nind 
Briketa dargestellt worden; die Cokes-Briketz sind nach den Versuchs- 
resultaten ganz vorzüglich, da sie 6&%t Calorien, eine T’6fache Verlampfang 
und lange Flamme geben. 

Da sicherem Vernehmen nach der Ban einer Eisenbahn von Cilli 
bis Wüllan bereits sichergestellt ist, unterliegt es keinem Zweifel mehr, 
daß die Schalltbialer Kohle nnd ihre Producte bald der Industrie in weiten 
Kreisen zu Hilfe kommen werden. Zum Vergleiche dieses Kohlenror- 
kommens mit einem anderen ähnlichen bespricht der Vortragende noch 
in Kürze das Braunkoblen-Vorkommen zu Wolfsegg in Über- 
österreich, welches im Jahre 1700 zuflllig entdeckt und erat im 
Jahre 1785 auf Anordnung der k. k. Hofkammer in Münz- nnd Bergwesen 
näher unterauche wurde. Dieser Bergban, welcher anfänglich zumeist 
nur von kleineren Unternehmern und mit geringem Ülticke betrieben 
wurde, gelangte erst zu Ende der Dreissiger Jahre unter drei gromen 
Unternehmern, welche zur Beseitigung der hoben Frachtkosten der Kohle 
eigene Eisenbahnen (Thomeneroith-Attuung und Wolfsegg-Breitenschützing‘) 
bauten, zu belentendem Aufschwunge. Gegenwärtig befindet sich dieser 
Rergban im Besitze der Werndl’schen Erben, umfasst 1409 Gmmbenmassen 
und prosdneirt mit 1200 Arbeitern jährlich eirca d Millionen Oentner Kolle. 

Anknlipfend am diesen mit grösserem Interesse ul Beifall auf- 
genmmmenen Vortray werden seitens der Herren: Bergingenienr Ritter von 
Luschin, Oberbergrach Rücker, Hofrat Ritter von Rorsiwall 
und Oberingenlenr A. Ingovir einige Mittheilnngen über das Vor- 
kommen von Kuhlenwasserstuff-Gasen is Braunkahlen gemacht 
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Im Anhangs «un den Ansflihrungen fiber die Verwendung von 
Hochofenschlacken, erwähnt schliesslich noch Herr Oberingenieur Ingevie 
ein newer Verfahren der Schlackenverwerthnng für Kunst- 
steine, Clickös, Typen nnd künstlichen Marmor nnd zeigte 
diesbeziiglich Muster und von des Clichia herrährende Dracksorten vor. 
Dieses Verfahren, welches Kunststeine mit 9%, grannlirter Schlacke una 
einem Bindemittel (welches Geheimaia des Herm Bildkaners Franz 
Surschina ist) zu erzengen ermöglicht, iat auch dadurch interessant, dab 
die nach diesem Verfahren erzeugten Steine aus hochsilieirter Hochofen- 
schlacke gegen Säuren widerstandsfähig sind, weiches Material daher bei 
den chemischen Fabriken ein gesnchter Artikel za werden verspricht. Die 
vorgezeigten Fabrikate, besomikers die mit diesen Typen erzengten Druck- 
sırten errerten das Interesse der Veraummlinng. 


Versammlung vom 9, April Is, 

Der ttbmamm, k. k. Ministerialeathı FM. Ritter von Friese, gibt 
bekannt, ıInb der &. u, k. Oberlientewant Carl Ritter von Blnwenkron 
den amgeklindligten Vortrag „Weber das Saxl-Blinmenkron’sche Tiefbohr- 
aystem“ wegen eingetretener Unpäeslichkeit absngte und ladet daber den 
bheh. autor. Bergingenienr Engen Ritter von Laschin-Ebengrenth ein, 
den angemeldeten Vortrag „Tcher das nnenrische Aufsichts- 
gebtthiren-Gesetz* halten au wollen, 

Der Vortragende bringt nach einigen einleitenden Worten zunächst 
den aus 7 Paragraphen bestehenden Gesstzartikel XIV rom Jahre 188% 
zur Verlesung, theilt sodann auszugsweise ılle diesbezüglichen Vollzugs- 
vorsehriften mit und unterzieht hierauf die gesetzlichen Bestimmmnngen 
an Hand von praktischen Beispielen einer näberen Kritik, 

80 erwähnt der Redner, dab dureh die vor einigen Jahren im 
Karpathenzuge im groasen Maßstäbe ansgeführte Occupation auf Petro- 
len und die dabei begonnenen Schnrfarbeiten der Nachweis geführt 
wurde, daß diese eigentlich zum Zwecke der Hebung der Schurfikätig- 
keit in Ungam erlassenen Gebührenvorschriften in Folge ihrer drako- 
nischen und zwerklosen Strenge in Bexzng auf die Gebährenentrichtung 
and den Verfall ron Preinchurfrechten weit über das erstrebte Ziel 
binnusgreifen und mar geeigmet seien, die Sehurfthätikeit, namentlich 
der grona angelegten Unternebmungen, gerwlezu Jalım zu legen. Hieran 
anknfipfend bemerkt der Redner weiter, daß die Voranshezahlung der 
Freischurfgehühren behafa Schadloshnleaung des Fisens zwar beibehalten 
werden könne, hingegen milsste eine Reihe von Bestimmnngen beseitigt 
werden, om die Schurftbätigkeit vun Neuem wieder zu beleben. 

8a sollte der Nachweir, dab der Gebilhrenverpflichtang innerhalb 
der sehr kurz beimensenen gesetzlichen Prüelasirfeist entsprochen warte, 
nicht von dem Zufalle abhängig gemacht, sonderu duech Erbringung des 
Poat-Recepisses über die rechtzeitig erfolgte Aufgabe des Geldes ermög- 
licht werden, Ferner sollte zur Flrderung volkawirthschaftlich wichtiger 
Bergbane eine theilweise Ermässigung oder der gänzliche Nachlass der 
Freischurfgeblihren principiell gestattet sein und eine Unrenz der Gebiihren 
pro rata teınporis für jene Freischiirfe platzgreifen, welche vor Ablani 
des Jahres, flir welches die Gebühr von vorneherein erlegt werden musste, 
heimgesagt würden Emilich milsste, um die im Bergbanbetriebe a0 
wichtigen Demarcationen in bisheriger Weise zu ermöglichen und den 
Freischtirfer von dem beingstigenden Gedanken, durch Terminablaut der 
einzigen zulässigen Schurfbewilligung sämtliche darauf beruhenden 
Freischnrfrechte umwiederbringlich zu verlieren, die Vebertragbarkeit der 
Freischürfe von einer Schurfbewilligung auf die andere, sei e« unter 
Nachzahlang der Aufsichtagebühren fürdie Laufzeitdifferenzen, zulässig sein. 

Der Vortragende schliesst dann seine mit. grosser Interesse auf- 
genommenen Ansführungen mit dem Hinweise, daß, falls alle diese ange- 
gegebenen billigen Wünsche Berlieksichtigung fünden, was allerdings 
sur durch eine Nengestaltung des besagten Gesetzartikels AIV vom 
Jahre I#65 zu erreichen wäre, sowohl den berechtigten Interessen dea 
Fisens ala auch jenen der Schurikaunnternelaner Rechnung getragen 
würde und daß hiedurch auch dem Afters anftretenden Freischurfschwindel 
gänzlich mittelloser Bewerber wirksam vorgebengt werden könnte, 

R. Habermann. F.M. Friese, 
Schriftführer. Obmann 
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Ueber die hauptsächlichsten Vervielfältigungsarten bildlicher Darstellungen. 


Vortrag des Herrn Anton Tortenwald, Revidenten der k. k. Generaldirection der üsterr, Staatsbahnen, gehalten in der Plenarrersammlung 
am 14. März 1851. 


Hocbgeehrte Herren! 


Das Verständnis des geschriebenen oder gesprochenen Wortes 
wird durch eine bildliche Darstellung nusserordentlich unterstützt. Dies 
dürfte wohl die Hanptursache sein, warum in der Gegenwart Nie An- 
wendang der Illustration so hänfig ist, woruns wieder las Streben ent- 
stand, billige, schnell hereustellende Vervielfültigungsverfahren zu er- 
sinnen. Um nun ermessen zn können, welches Verfahren fir den jeweiligen 
Zweck am besten ist, muß man die Vervielfültigungsarten ihrem Wesen 
nach, unter Beriicksichtigung von Schlsheit, Zeit und Kostenaufwand 
der Herstellung kennen. Dies in kurzen Worten an der Hand der aus 
geteilten Arbeiten, zu erörtern, ist der Zweck meines heutigen Vortrages, 


Die Vervielfältigungsarten Inssen sich nach ihren Druckverfahren 
in drei Grmppen theilen: in die Gruppe des Kunst- oder Tiefirmcken, 
auch Kupferdruck genannt, in lie Gruppe des Hoch- ler Ruchrnckes 
nnd in die des Fiachdruckes. 


Der Tief- oder Kunstdruck umfasst: I, den Kupferstich in 
seinen versehiedenen Munieren als: reine Grabstichelmanier, Panktir- 
manier, Schabmanier, Radirmug, gemischte Manier uni Aqsatinta oler 
Tuschmanier; 2, den Stahlstieh und 3. die Heliogravare. 

Zum Hoch- oder Buchdruckverfahren gehören 1. der Hulz- 
schnitt und 2 alle Hochäitzungen. 

Das Verfahren des Flachdruckea endlich umfasst 1. die Litho- 
graphie in Gravure, Kreide- und Federzeichunng, alle Umdruckarten aut 
Stein und Zink und 2. lem Lichtdruck, Die augenannte Platinotypie 
int kein Druck -— sundern ein Copierverführen, 

Das edelste und künstlerisch vollemletste Verfahren von allen ist 
der Kupferstich. Er stammt aus dem 14, Jahrhundert nnd ist durch 
die Goldschmiede entstanden. Diess haben nämlich in die Rüstangen 
und Schilder Zeichnungen vertiefen miissen, welche dann mit Email oler 
einem Metalle ansgefällt wurden ; damit sie nun für eine weitere Arbeit 
eine Copie hatten, füllten sie diese Vertiefungen vorerst mit Wachs and 
Ross ans, legten befenchtetes Papier darüber und riechen anf der Rück: 
seite lenselbeu #» lange, bis sich das Bild abgeirnckt hatte, 

Dieser Erfindung bemächtigten sich tächtige Künstler zur Her- 
stellung des Kupferstiches uml es zeigen die ausgeatellten drei Blätter des 
15. and 16. Jahrhunderts die bedentends Volleninng. Es verlangt die 
Kupferstechkunst einen aussergewälhnlich thebtigen Zeichner, welcher 
zugleich Maler ist um dem auch die architektonische und Bildkanerkunst 
nicht fremd sein darf, Sodann mad sich der Künstler durch mehrere 
Jahre in Gelald die schwierige Technik der Grubstichelfübrang au- 
eienen. 

Die Grabstichelmanier ist die surnehmste Art les Kupfer- 
stiches, en benannt nach den dazın verwendeten Werkzengen, «len Grab- 
sticheln, das aim Stahlstifte von verschiedener Stärke und verschiedenem 
Anschlilfe,. Diese Manier hatte in der alten Zeit einen gronsen Vertreter in 
Mareantonio Raimandi nnd erreichte ihren Höhepunkt am Ende 
‚ea 17. Jahrhunderts, in welcher Zeit der berühmteste Stecher Gerard 
Edelinck in einfacher glünzender (irabstichelarheit, unter virtanser Be- 
nützung der Jurch die Krenziagen sich bildenden sogenannten „Finmmen“, 
Werke von wmerrelehlarer Vollendung schnf; doch leben auch bente 
noch, wie dies die ansgestellten, zahlreichen Blätter zeigen, gewaltige 
Stecher, 

Ich werd» nun den Vorgang des ganzen Kupferstiches erklären. 
Per Knpferstecher nimmt von der Natnr oder nach einem Bilde eine 
genaue Zeichnung auf; zur Reiluetion auf die gewünschte Grisse bedient 
er sich in der Gegenwart der Plotograpbie Bei dieser Zeichnung muß 
er schon anf die Strichlagen, die sogenannten Taillen, Rilcksicht nehmen. 


Hierauf fertigt er von derselben auf Gelatine durch Einritzen mit der 
sogenannten kalten oder Sehneidenadel, das ist ein in Holz gefasster 
Stahlstift, unten spitz zugeschliffen, eine Panse au; die aus gehimmertem, 
sächsischen Kupfer hergestellte, blankpolirte Platte wirl mittelat Pirnis 
und Lampenrn& grandirt, woranf or die Gelatinepanse, welche mit Räthel- 
pulver eingerieben wurde, mit ihrer geriteten Seite auf die Platte be- 
featigt, Durch Uchergeben mit einer stumpfen Radirendel erkält er auf 
der schwarzen Platte ein negntives roihes Linienbild. Nun begient die 
Arbeit mit der Schmeidenndel und den Grabsticheln. Die Ansführung des 
zu stechenden Bildes nimmt je nach der Grüsse und künstlerischen Voll- 
endung desselben, Monnte, selbst viele Jahre in Ausprneh. Von dem 
Fortschritte seiner Arbeit mnd sich der Künstler von Zeit zu Zeit darch 
einen Probedruck überzeugen. 

Anstatt Strichen wendet man anch Punkte an. Diese Kumst, 
Pounktirkunst genannt, betrich man in der älteren Zeit mit der Gold- 
schmiedspunze, einem Stift von birtestem Stahl, unten mit feiner Spitze 
versehen, durch welche mittelst eines Hammers Punkte im die Platte 
geschlagen wurden. Später gebrauchte man anstatt der Punze (lie Schneide- 
uadel und mancher Kiinstler brachte @3 in dieser Punktirmanier zu einer 
besowileren Virtnosität Bei der Pnuktirmanier bedient man sich auch 
der Bouletten, das sind kleine, scharfspitzige Rüderehen, die an einem 
Heft, mit starkem Aufdriicken der Hand, über die Platte geführt werden, 
»o daß Jurauf continnirlich Punkte entsteben. Arbeiten mit der Roulette 
wenlen aber nieht ala rein klinstlerisch betrachtet. 

Eine weitere Manier ist die Schahkaunst, eine englische Er- 
findung, bei welcher ans dem Dunklen in's Helle gearbeitet wird. Die Platte 
wird vorerst mittelst eines breiten Stemmeisens mit gehnpener, aus lauter 
feinen Spitzen bestehender Schweide dureh starkes Aufilrücken gekörnt, 
su dab lieselbe, wenn sie eingeschwärzt wird, ein wanz schwarzes Bild 
liefert, Nun wird die Zeiehnmog in der früher geschilderten Art auf- 
gepaust und hieranf «das starke Dankel mittelnt Schnbeisen nnd Polir- 
atalıl gemildert, worlurelı sich Mitteltiine und Lichter hersarbringen lassen. 
Diese Manier wurde durch die Kreidezeichnung der Lithographie und in 
nener Zeit durch die Heliograrure verdrängt. 

Eine wichtige und besonders in der Neitzeit sehr häufig ange- 
wendete Manier ist die Radirung, deren Erfindung man Albrecht 
Dürer zuschreibt. Sie wurde von Malern ohne Vermittlung eines 
Graphikers gelibt, wolnech der ganze Reiz geistreicher Originalgedanken 
um ie volle Freibeit des kindliehleiehten, spielenden Vortrages bei ihr 
zur Geltang kam. Die grüste Vollendung erreichte Rembrandt, von 
welchem anch das, nach geinem ehemaligen Preise, angenannte 100 Gnlden- 
blatt herrührt. Im Jahre 1968 warde ein Exemplar mit 11.000 A, Geld 
verkauft, In der Gewenwart haben sich viele Knpferstecher der Radirung 
bemäichtigt; sie ersparen damit die zeitrnahende, mühsvolle Vorarbeit beim 
Kupferstiche und ergänzen dieselbe durch Grabstichel- und Prnktir- 
ananier. Meisterliaftes leistet hierin n. A. William Unger. Zur Radirung 
wählt man folgenden Vorgang: Int die Kupferplatte über einem geliuden 
Fener gehörig erwärmt, so wird sie mit einem Actzgrnund, welcher ana 
Mustix, Wachs and Lampenruß besteht, überzogen. Daranf wird das 
erwilnte Rötbelbild anfgetragen. Zum Radiren selhat bedient man sich 
mehrerer Nadeln von verschiedener Stärke, gleich der Schmeidenndel, 
nnr mit abgerimidetor Spitze, weil sie das Kupfer mir INoslegen, nicht 
aber in «dnsselbe einschneiden dürfen. Ist mın das ganze Bild in diesem 
schwarzen Artzgrnml ansgefülrt, sozusagen ansradirt, so erhält die 
Platte af den Rändern ans Klebewachs einen Damm, Alle Stellen, die 
nicht geätzt werden dürfen, münsen mit Asphalt eingederkt werden, 
woranf man zur Aetzung schreitet, Diese geschieht im warmen Zimmer, 
Ea wird Scheilewasser anf die Pintte gegansen, deren Wachsrand das 
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selbe ataute, um num hängt es von ler Fertigkeit und der Erfahrung 
des Künstlers ab, eine gute Aetzung zu erzielen. Viele gebranchen die 
Vorsicht, damit dan Scheillewasser nicht alle Stellen gleich tief ätzt, 
sondern die zarten Partien nur xanz leicht anfrisst, was in 20 his 
35 Minuten geschehen sein kann, dus Scheidewasser nbzugiessen, die 
Platte mie Wasser abxuapülen, and wenm dieselbe trocken ist, die hit. 
längliel geätzten Partien mit Deckärnis zu filsrstreichen, wonach der 
Aetzproveb von neuem und so mehrmals vwollfährt wird. Ich babe hier 
mehrere Radirmngen von eolossaler Tiefe und großer mulerischer Wirkung 
ausgestellt, wie solche mit reinem Kupferstiehe kanm erzielt werden 
können, Die gemischte Manier erklärt sich ana der Aumendunge 
mehrerer vorgenannter Arten bei einem Bilde, 

Bei Aqyuatinta oder Tuschmanier wird im Gogenantze zur 
Schabmanier ans dem Hellen in’s Pankle gearbeitet. Dies geschicht auf 
folgende Weise: Hat man auf die Platte die Umrisse der Zeichnung 
radirt nnd geätzt, a0 wird die binnuke Platte mit feinem Colopbonlum- 
taub übersiebt und dann Aber Kohlenfeuer erwärmt, damit diene 
Colophoniumkörnchen anschmelzen. Num deckt man mittelst eines Pinsels, 
welcher in Asphalt getaucht wird, alle Lichtpartien ein und ätzt die 
Platte so lange es für den schwächsten Ton der Schattenpartien nörhig 
ist. Nun werden diese Mitteltöine mit Firnis gedeckt, wieder geätzt und 
sofort, bis nar die stärksten Schatten übrig bleiben, welche man zuletzt 
noch tiefer Atzt. Dieses Verfahren, von welchem ich Bilder, z. B. das 
Seife Heiligenkreuz ausstellte, ist veraltet. 

Von allen diesen Platten lassen sich nur alus beschränkte An- 
zahl, ca. 500, gute Abdrlicka herstellen. Ausgedruckte Platten mitssen 
anfgestochen werden. — Da man damals noch kein Verfahren kannte, 
diese Platten anf galranischem Wege zu verrielfältigen oder durch 
einen Teberzug zu erhärten, ersann man den Stahlstich, Die au- 
gewandte Technik war dieselbe, nur vertrog das harte Materinl die 
leichte Wiedergabe nicht. Die apäter erfandene Guillochiermaschine wurde 
hiezu in Dienst genommen und ist anch heute noch zum sogenannten 
Tonschneiden beim Kupferstich minderer Art io Verwendang. Als jedoch 
die Galvanoplastik erfunden wnrde, verfertigte man von den Kapfer- 
platten sogenannte Galvamos. Von der Original-Kapferplatte, welche 
wit Cyan-Silber bestrichen wird, damit der galranische Kıpferniederschlag 
nieht anwächet, erzeugt man eine Hochplate#, and von dieser Relief- 
platte werden auf gleichem Wege Tiefplatten hergestellt, wie sie hier 
zur Ansicht liegen. Dan dieses Verfahren eine unbeschränkte Zall von 
Platten herstellen liear, so war auch eine unbeschränkte Auflage zu er- 
zielen. Dies bot bei künstlerischen Arbeiten «dem Stahlstiche bis zur 
Höhe des Preisunterschieiles Conrurrenz, Vollkommen verdrängt hat den 
Stahletieh im nenester Zeit die Verstählung der Kapferplatten. Dies 
geschieht, indem man auf gulvanischem Wege ılie gestochenen Kupfer- 
platten mit einer «ehr dünnen Bisenschichte überxieht und so für jede 
Anitage fähig macht, weil die etwa nlgenätzte Eisenschichte wieder 
ersetzt werden kann. 

Aus den Geschilderten erhellt, daß die Künstler bestrebt waren, 
ihre schwierige Technik durch allerlei Mittel leichter zu machen. Viele 
wanilten sich davon ganz ab, weil es ilmen mäglieh war, anf einem 
anderen Kunstgebiete miüheloser grössere Entlohnung zu finden. 

Der Fortaebritt in der Chemie und der von den Kinstlern aelbst 
vorgezeiechnete Weg bot nun allen diesen Verfahren die größte Cm- 
enrrenz durch die photomechanische Art, das ist die Helivgrarnre 
Diese, erfunden von Niepce und Fox und Talbot, wird in der weit 
verbesserten Weise nacı Klie folgendermaßen hergestellt. Nach der 
Natur, anch einem Bilde oder nach einer Zeiehming wird ein gutes 
photographisches Negativ verfertigt. Die Kupferplatte, die ebenso wie 
für den Kupferstich bereitet sein muß, wird mittelst. syrischen Asphnltes 
gekörnt, Dies geschieht, indem man in einem Staubkasten mit Blasebaleg 
oiler Trommel den syrischen Asphalt anfwirbelt wonach man, je naclı- 
dem ein gröberes »der feineres Korn gewlinacht wird, die Platte früher 
oder später dureh einen Schlitz in den Stanlıkasten einschiebt. Die sich 
anf die Platte graenkten Arphaltkörnchen werden an dieselbe durch 
Srhitzen der Platte Aber einem Feuer, angeschmolzen. Auf diese Platte 
wird das anf gensibilisiertem Pigmentpapier unter inem Diapmsitiv lerr- 
gestellte Bild nass aufgelegt, angeytetscht und nach 20 Mitten ent- 
wickelt, Das Artzrertahren geschieht sodann in vier verschieden 
starken Bisenehloridbiädern und int, mit der Lnugwaage gemessen, das 
erste 400, dns zweite 36%, das dritte rt ml das vierte Mm stark, Iie 
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Rückseite der Platte, sowie alle Theile auf der Vorderseite, welche nicht 
im Bilde sind und von der Säure nicht angegriffen werden dürfen, missen 
mit Firnis überdeckt werden. Es beginnt das Einlegen in dn= stärkste 
Bad, Nach einigen Minuten wird man sehen, dass die tiefsten Stellen, 
das sind die tiefaten Schatten, bereits schwarz erscheinen, wonnch man 
die Platte in die nächstachwächeren Büder, in welchen die Mitteltöne 
sieh einätzen, und endlich in das schwächate Bad bringt. in welchem 
die hellsten Töne blos anlanfen. Nach diesem Verfahren, das einer be- 
sonderen Uchung bedart, die nur durch langjährige Praxis erworben 
werden kann, ist as Bild keineswegs fertig, sondern bedarf der Betonche 
dnreh eine künstlerisch gebildete Person, indem die Manier des Bildes 
genau nachzuahmen ist, Helisgravaren von Kliä, Hanfstängl, 
Angerer, Blechinger, des k, und k, Militär-Geograph. 
Institutes und von Löwy zeigen die hohe Vallendung dieser writ- 
verbreiteten Vervielfältigungsart. 

Das Druckreriahren für die eben geschilderten Manieren ist der 
Tief- oder Kunstdruck, schlecbtwrg auch Kupferdruck ge- 
nannt. Es ist dies, wie die fülgende Erläuterung zeigen wird, ein lang- 
wieriges und infolge dessen kastapiellges Verfahren, Ist die Platte, 
welche an ihren Rändern mit Fagetten versehen sein mas, damit 
sie beim Aufsteigen der Walze das Papier nicht derelschneldet, vom 
allen Unreivigkeiten mittelst Terpentin befreit, so wird sie über der 
Trommel, das ist cin metallener Kasten, oben mit Löchern versehen, 
ähnlich einer Hlachen, umgeatirzten Kiste, in welchem Lichter brennen, 
erwärmt, damit die aus Frankfurter - Schwärze und Firmis bestehende 
strenge Farbe schmiegsamer wird. Diese Farbe ist aus Weinreben her- 
gestellt und wurde in früherer Zeit von deu Kupferdruckern selbst erzengt. 
Sie schickten Weinreben zum Hafner, damit sie im Ofen, aber ja nicht 
übermäßig, gebrannt werden mmd aus diesen Weinreben wurde dann 
durch feines Verreiben die Farbe bereitet. Den biezu nüthigen Firnia 
brannten die Wiener Knpferdrucker ebenfalls sich selbat. Nachdem echtes 
bayrisches Leinil iu einem Kessel zesotten, wurde && entziindet, bis ea 
die nlithige Consistenz hatte, Alle, die in der Lage sind, Kupferstiche zu 
besitzen oder zu erwerben, seien darauf aufmerksam gemacht, das das 
Bild, wenn schlechter Firnis beim Kupferdrucke verwendet wurde, auf 
der rlickwärtigen Seite gelbe Fleeken bekommt, weil sich der Firis mit 
der Farbe nieht verbindet ; das Papier saugt iho ein nud der Glanz des 
schönen Werkes ist vernichtet. — Ist nun die Pintte anf der Trommel 
erwärmt nd die Farbe vorbereitet, so geachicht das Einschwärzen 
wittelst lanelihallen in ansgiebiger Weise. Hat die Farbe nugexogen, 
so wird das Grübste mittelst Straminisppen fortgewischt nnd es haftet 
die Farbe in den vertieften Stollen und auch Inuchförmig auf der ganzen 
Platte, Nun beginnt der Kupferdrucker mit dem Danmenmnskel, dem 
sogenannten Ballen der rechten Hand as Ganze zu verreiben, resp. 
zu wischen, Hier zeigt «ich man die Kunst des Druckers; er muß zu 
dunkle Stellen stärker wischen, die lichten schonen, das ganze Bill 
im Tone verbinden, die freien Plattenstellen um die Ränder mittelst 
Kreide blank reinigen, die Glanzlichter des Bille« mit gefaltetem Musselin 
zart „Überspielen*, warach die Vorarbeit zu einem Drucke fertig ist. 
Ex ist ungiaubliel, was z B. von zwei verschiedenen Kunstdrnckern für 
eolossal verschiedene Bilder erzeugt werden, Wien besitzt eine sehr 
alte renomwirte Kupferdruckere. Es ist dies die von dem heute noch 
thätigen, T4jährigen Franz Kargl, dem letzten akademinch geprüften 
Kupferdrucker, dessen Großrater vor 120 Jahren die Anstalt im ıler 
Josehstadt begründete, — Ist umn die Platte vorbereitet, eo legt der 
Drasker die Platte auf den sogenannten Tisch oder das Lanfbrett der 
Presse, Das am Vortage beschnittene und gefenchtete angeleimte Papier 
wird nn mittelst sogenannter Klappen, weil die von der Schwärze be. 
schmutzte Hand das Papier nieht direet angreifen kan, anf ılie Platte 
gebracht, über dasselbe Finnelltücher gerehen, wonach der Durchzug 
den Tisches saınmt der bedeckten Platte durch die beiden gehörig ze- 
spannten Druckwalzen bewerkstolligt werden kam. Man hatte in alter 
Zeit blos die Sternpresse, a0 benannt durch die ternfürmig augeonlueten 
Hebel; in neuerer Zeit Ist die Räderpresse mit Schwangrad and dsppelter 
Uehersetzung in Verwendang. das man sorgfältig ron der Platte abge- 
zogene, gelungene Drockbitd, wohei es leider oft vorkimmt, daß eine 
Kleinigkeit, ei es ein Kreidekömelen oder ein Durchschneiden oder 
Einreissen des zu stark gefenchteten Papiere, die Verwendung eines zu 
trockenen Papieres m. 3, w. die ganze milbsame Vorarbeit vernichtet, 
wird dann zwischen Pressdeekel gelegt, hbertrocknet, sodann zwischen 
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Glanzdeckel in einer großen Schraubenpresse geglättet, was über eine 
Nacht geschleht, zum Schlnsse von ihren anhaltenden Unreluheiten ge- 
putet und init Seidenpapier belegt, Dies ist das Verfahren eines 
Bihtes und jedes weitere bedarf der gleichen Manipulation. Bei diesem 
Druckverfahren spielt daber die Ürtisse der Auflage in Bezug auf dem 
Preis eines Kxemplares keine wesentliche Ralle. Eine etwaa verein- 
fachte Art des Tiefdruckes ist das sogenaunte „Nasawischen“, indem 
bei diesem die Platte nicht warm gemacht, sondern mit einer leichteren 
d. bh. Nüssigeren Farbe eingeschwärst wird, auch nicht mit der Hanıl. 
sondern mit nassem Musselin blank gewischt wird. Dieses Verfahren 
lässt die Linien ganz klar erscheinen, entbehrt aber der Weichheit des 
Tones, und eignet sich busunders für Mercantil- und Schriftenreproduetion. 

Um den Kupferstichbildern ausser dem Tone, welchen bei dem erst- 
genannten, dem sogenannten „Warmiruck“ Verfahren die Farbe gibt, 
noch grössere Weichheit zu verleilen, bedient man sich des sogenannten 
chinesischen Papieres., Es int dies ein ungeleimtes, gelbliches Papier, 
welches ausserordeutlich für die Farbe aufanlumsfübie ist. Das Orkeinal- 
papier wird wegen seiner vielen unreinen Stellen nicht verwendet, hin- 
gegen beherrscht das iu Grenoble von Breton frere angefertigte s0ge- 
nannte chinesische Papier dns Feld, Kine Imitation in Oesterreich wird 
wegen seiner Härte wenig verwendet, Dieses Papier ınuß nuter Berück- 
siehtigung seiner Ausdehnung unter der Presse, beschnitten, anf der 
einen Seite mir Stärke gekleistert, auf der anderen durch Bürsten auf- 
geraubt werden. Dasselbe durf die Platte beim fertigen Druck nur bis 
zur oberen Kante des Plattenrandes decken, so dass der ganze Platten- 
rand weiß bleibe, Der Vorgang beim Druck mit Chinapapier ist 
folgender: auf die eiugeschwärste and vollkommen gewischte Platte 
zuerst das gefsuchtets Chinapapior wit seiner gerauhten Seite auf die 
Platte, mit seiner gekleisterten nach oben gelegt, Iras feuchte weisse 
Uruckpapier, au welches daa Chinapapier sich anklebt, kommt tiber 
dasselbe, sodann kommen die Trieher zu liegen, wonach der Durchzug 
durch die Presse erfolgt. Der Werth der Kupferstichbilder wurde in 
der alten Zeit darwach bemessen, ob es Probedrucke, arant la letere- 
Irueke, Erstlinge oder spätere Drucke wir Schrift waren. Man nnter- 
scheidet nuch hente noch Probedrucke und Drucke vor und nach 
der Schrift. Die Reihenfolge der Drucke kann jeloch heute dem 
Preis wicht mehr bestimmen, weil ‚durch die Verstäblung der Platten 
eine Abnützung derselben gegenüber den friiheren blossen Kupferplatten 
nieht erfolgt und im Gegentheil, wenn der Kopferdracker bei einer Platte 
mehr in Uebung ist, die späteren Blätter viel besser ausfallen. 

Wir kommen nunmehr zu den Verrielfältigungsarten des Hoch- 
oder Buchdruckrerfahrens. Wie schon im Eingange erwähnt, 
gehören dazu: der Holzachnitt und alle Arten von Hochätzung. Der 
Holzschnitt ist das Altente Verfahren. Sehan ans dem 10, Jahrhundert 
existiren sogenannte Reiber-Drücke, meist religiöser Darstellung, welche 
in Birnbols nach der Längsfaser mit Messeru geschnitten wurden. Sodann 
stieg der Holzschnitt zu seiner Blüte, erlitt aber durch den Kupferstich 
beileatende Einbusse, schwang sich infolge der Verwendung mit dem 
Euchdruck wieder empor nnd hat heute eine schweres Concurrenz mit 
der Hochätzung zu bestehen. Der englische Holsschnitt besticht durch 
seinen slbergranen Schimmer, der französische durch seine Zartheit in 
‚den Tönen, der deutsche durch seine correeta Durchführung der Zeich- 
sung. Da viele von den Herren gewiß in der Lage sind, Holzschnitte 
zu gebranchen, weil dies nach meiner Ansicht das riebtigste Verfahren 
für die Techniker, insbesondere zum Zwecke der Maschinendarsteilang 
ist, so will icb, der Ich selbst ca. BUND solcher Bilder gezeichnet habe, 
das Vertabren beim Holzschnitte näber erklären. Buchslolz wird nach 
seiner Stirnseite in der Höhe der Buchdrueklettern geschuitten, wegen 
seiner unganzen Stellen ans mehreren Theilen gauz genau ınittelat 
Zapfen zu einer rechtwiukligen Platte zusammengetügt ml anf einer 
Seite glatt geschliffen. Diese polirte Fläche wird mit Kremserweiss 
graudirt. 

Die Zeichnung wird nicht direst auf die Platte gebracht, und 
wenn sich einer des Gegentleilsa rühmt, so thut er nicht klug daran. 
Man soll eine vollkommene nette Zeichnung, insbesundere was die Üon- 
touren anbelangt, dem Xylographben liefern; deawegen nimmt man die 
Zeichnung von der Natar wit Bleistift anf, copirt sich dieselbe auf Pans- 
papier, legt die Panse verkehrt auf die Platte, befeatigs sie am Rande 
mit Wachs, swhiebt vorber ein Röthelpapier darunter und zieht die 
Zeichnung gut nach, tn dans später ıie reine (ontonr mittelst eines 
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harten Bleistiftes ohus starkes Anfdrüäcken zu zeichnen, was für den 
Xylographen am wichtigsten ist, 

Die Sehattiraug kann geschummt, gewischt, in Strich- oder Kreuz- 
Ingen oder getuscht sein. Wie oft habe ich bedanert, daß manche vor- 
zügliche Zeichnung, welche im Holzachnitt reprodacirt werden musste, 
anstatt auf Papier nicht gleich auf Holz ausgeführt wurde, wodurch dem 
Besteller weniger Kosten erwachsen wären. Nun hat man auch den 
Zeichner überflüssig gemacht, wie ja alles daranf losgeht, hente die 
Menschen gänzlich überdässig zu machen. Die großen Fortschritte 
der Chemie brachten es dahin, dem Holzstock einen lichtewpfindlichen 
Grund zu verleiben, nm so ein photographisches Bill direet auf den 
Holzstock übertragen zu können, 

Der Holzschneider oder Xylograpk umsehneider nun säumtliche 
Contourlinien von beiden Seiten mit dem angenaunten Schneidestichel, 
das ist ein Stahlstift, Ähnlich dem Grabstichel,. Die Schatten der Zeich- 
Biitjr werden non, wenn sie im Strich oder Kreuzingen genan wieder 
gegeben werden missen, auf dieselbe Weise nmschnitten. 

Iat die Zeichnung geschummt, was dem Xylographen viel lieber 
ist, 30 verwendet er, insbesondere bei geradlinigen Schattierungen, fache 
Stichel, indem er entsprechend der zu erscheinenden Schattenstärke 
breitere oder schmälere Linien stehen lüsst, Die Tuschzeichnung oder 
Photographie atellt an den Xrlographen hohe Anforderungen, da er keine 
bestimmten Contonren in Linien gegeben hat und sich dieselben, sowie 
die Schattirungen in Striehe gestalten muß Ihe nicht im Drucke zu 
erscheinenden Stellen werden tief ausgehaben, damit sie nicht von der 
Farhwalze bestrichen werden können. Zur Vervielfältigung solcher Holz- 
stöcke beniltzte man anfangs Bleicliches, in der Gegenwart Kupfeseliches. 
Die Anfertigung eines Kupferclich6s geschieht. indem man von dem 
Originalsusch einen Abirnck von Guttapercha abuimmt, mit Orapbit- 
pulver leitend macht nnd auf galvanoplastischem Wege einen Kupfer- 
niederschlag erzeugt, welcher, nachdem er mit geschmolzenem Blei verstärkt 
ist, auf einen entsprechend hohen Holzatock anfgenagelt wird, Die aun- 
gestellten Holzstöcke und Ülichss stammen ans dem Ateller Eder. 

Um die viel Zeit wm manuelle Fertigkeit erforderliche Holz: 
schneidekunst entbehrlich za machen, erfand man die Hochätzung. 
Die Zeichnnngen wnrden mit chemischer Tusche oder mit chemischer 
Kreide auf gekörntem Papier ausgefährt, worauf sie auf Zinkplatten 
umgedruckt wurden. Die geseichneten Stellen sind sänrewiderstands- 
fähig, während die nicht im Bilde zu erscheinenden Stallen hei dem 
Aetzprocesse mittelst Salpetersäure augefressen und tief geitzt werden, 
wodurch ann ein erlabenes, für den Buchdrnck geeignetes Bild entsteht. 
Die Güte einea solchen Bildes iat von der Zeiebuung abhängig und will 
man eine dem Holzschnitte ebenbürtige Hochätenng erzielen, #0 stellt 
dies an den Zeichner riesige Anlorlerangen. Um die Mängel einer 
Zeichnung unauffälliger erscheinen zu Inssen, zeichnete mau dus Bild in 
grüsserem Mussstabe und nahm dann eine photogrrpbische Reduction 
vor, Dieses verkleinerte Bild wurde mit Umdruckfarbe auf die Zink- 
platte gebracht und zeätzt. 

Solange aber die Zinkograpbie des Zeichners bedurfte, konnte sie 
eich nicht rasch genug entwickeln; der Zeichner musste überflüssig 
werden und das gelang durch die Erfindung des photomechanischen Ver- 
fahrena der Autotypie. 

Jaffsö hat iu Üesterreich zuerst ein photograpkisches Bild, las 
doch nur aus Tondächen besteht, dadurch für die Buchdruckerprosse 
druckiähig erzengt, dab er diese Flächen in erhabene Pankte zu zer- 
legen versuchte. Dies geschah, indew er zwischen einem pbrtographischen 
Negativ und einer lichtempändlichen Platte ein Stück „Müller-Gaze* 
4. |. ein siebfürmiger Stoff, durch welchen in der Mühle dus Mehl fällt, 
einlegte und so ein Bild aus lauter Punkten erhielt- Da durch dieses 
grobe Gitter die Contonren zu sehr zerriasen wurden und in Folge dessen 
das Bild undentlich war, nahm man ein transparentes Kaster, welches 
mit der Liniermaschine hergestellt und durch Photographie bedeutend 
redueirt wurde und brachte &s in der Camera vor der Collodiumplatte 
au, wodurch das Bild in einem su zarten Gitter erscheint, daß ıAnsselbe, 
wie die ausgestellten Bilder in Schwarx- und Farbendruck vom Goupil’s 
Nachfolger in Paris und Angerern. Gösch] in Wien beweisen, 
kaum mehr stürt. Diese Erfindung machte zu gleicher Zeit auch 
Meissenbach. Ea ist bis jetzt noch unaufgeklärt und gehört in das Gebiet 
des Physikers, wie so es kommt, daß eine solche in Punkte zerlegte 
Darstellung nicht blos lichte und dunkle Stellen, sondern auch Mitteltüne 
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liefert, Ich vermuthe, dab «las Licht jeles Quadratchens eines zerlegen ! 
Halbschattens in einem kleinen Punkte eonerntrirt wird, wodurch sich die | 
Wirkung eines Mitteltones ergibt. Auch das separate Aetzen der ver 
schiedenen Töne mag viel dazu beitragen. Dies ist so das Um und Auf 
der modernen Manieren für den Hoch- oder Buchdruck. 

Der Buchdrneck geschieht entweder auf der Hand- oder auf 
der Schnellpresse. In dem einen wie in dem awdleren Falle ist die Vor- 
bedingung für einen guten Druck die vollständig gleichmässige Höhe des 
auf dem Fundament swehenden Satzes und die vollständige Ebenmässig- 
keit dieses Fundamentes, weiches mit dem vertical wirkenden Tiegel in 
der Handpresse oder dem rotirenden Cylinder der Schnellpresse en 
Druck erhalten soll. Eine vollkommene Ebenmässigkeit besteht jedoch 
nie in der Praxis, namentlich inbetreff der verschledenen gleichzeitig zur 
Verwendung kommenden Holzstöcke uml Clichte. Hier mnd der Zu- 
riehter seine Kunstfortigkeit zeigen, indem er versucht, alle Unregel 
mässigkeiten, migen sie in dem Satze oder in der Presse ihre Umnche 
haben, auszugleichen, Eanpfungen aber alle Theile eines Bildes einen 
gleich starken Druck, so erblilt man ein Bild ohne alle Töne, in welchem 
der Nintergrund sich ebenso kräftig ausdrückt wie der Schatten des 
Vordergrumdes. Es handelt sich also darum, den Druck verschieden stark 
zu wachen Kriüftige Stellen werden erhöht, verschwindende bis auf die 
Grenze, wo der Strich der zarten Linien zu reissen beginnt, vertieft. Da 
jedoch Licht und Schatten fortwährend abwechseln und oft dicht neben- 
einander liegen, so milssen diese Erhöhungen und Vertiefungen mit der 
grössten Sorgfalt den Contsuren der betreffenden ätellen angepasst werden. 
Um dies zu erreichen, wacht der Zurichter, auch Maschinenmeister ge- 
nannt, gleich beim Beginn der Arbeit mehrere rohe Abdrücke. Aus 
diesen Abärkcken schneilet er nun mit dem Federmiesser, indem er deu 
Contouren folzt, die mötbigen Stellen aus und klebt diese Papierblättchen 
oft mehrfach übereinander, wie dies die Uebergänge won Licht und 
Schatten nöthig machen, Dieses Aufkleben geschieht an dem Deckel der 
Handgresse oder auf dem Uylindee der Bchnellpresse, anf welchen «in 
Papierbogen mit einem leichten Abdruck gespannt ist, Anl diene Weise 
decken sich nun die zugerichteten Stellen mit dem eingelegten Satze. 
Nun macht er einen Probedruck, vergleicht diesen mit der vom Holz- 
schneider gelieferten Vorlage und führe mit der Arbeit fort, bis der rich- 
tige Ausirmek erzielt ist. Der Bogen wit der Zurichtang wird nun mit 
einem glatten Schutzbogen überieckt und der Druck kann nach Reinigung 
des Satzes unter Verwendung von 1llustrationsfarbe beginnen. 

Der Buchdruck bat durch die von König erfundene Schnellpresse 
eine grosse Erleichterung erfahren. Den ungeahuten Aufschwung aber 
dankt er den Coustrmetionsverbesserungen «durch den Oerterreicher 
Leo Müller. Dieser hat die Schnellpresse durch einen neuen De- 
wegungsmechanismus zu einer Leistung gebracht, daß sie anstatt 1280 
in einer Stande 400 Drucke liefert und die verbesserte König’a Bäuder- 
presse, welche hauptsächlich nur für Zeitungsiruck geeignet war, anittelst 
der „Greifer“, wodurch sich die Rückseite mit der Vorderseite unter 
Anwendung der Punktirung genau decken lässt, wie dies zum Drucke 
eines Bnehes uotkwendig ist. Leo Müller war ein arıner Tischler- 
geselle aus Vorarlberg. Ich erwühne seiner, well ich denke, dab = 
manchem Öesterreicher, der eine Erfindung gemacht hat, sein geistiges 
Recht nbhanden gekommen ist. 

Schliesslich gelangen wir zu den Vervielfültigungsverfahren des 
Flachdruckes, Da ist in erster Linie die Lithographie und in zweiter 
der sogenannte Lichtdruck zu nennen. 

Die Lithographie wurde von Senefelder erfunden, Er war 
oin gebürtiger Prager und armer Dichterling, der sich al# Schanspieler 
sein Brod verdienen müsste. Seine Gelichte hat Niemand drucken wollen, 
wio dies auch heute noch rorkommen soll, und «> versuchte er in Solen- 
hofen dieselben mit chemischer Tinte auf Stein zu schreiben und diese 
Schrift hachzudtzen. Bei dieser Gelegeuheit verschüttete er ein Glas mit 
Gummi arabienw, welches auf seinem Tische stand, anf den Stein, Wie 
er nun den Stein abwischte, hatte er wieler dazu einen Luppen ver- 
wendet, auf dem Farbe war, und da bemerkte er, daß die beschriebenen 
Stellen die Furbe aufuabmen und die unleschriebenen nicht. Er leırte 
ein Pnpier anf den Stein, rieb anf der Kückseite desselben und bekam 
so einen Abklatsch. Die» ist die Entstehung der Lithographie. Dieselbe 
erscheint in Feiler- und Kreidemanier milssiz erhaben, it der Grarare 
etwas vertieft. Die ersten beiden Arten vollführt man mit chemischer 
Tusche oder chemischer Kreide, die letztere Art mit der kulten Nadel 
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anf Steinplatten, welche ans kohlensanrem Kalk bestehen; die besten 
Steine werden in Solenhufen gebrochen. 

Zur Feder- und Nadelarbeit muß der Stein glatt sein, zu Ietzterer 
überdies schware grundlirt; zur Kreidezeichnnng wird der Stein mit 
Donausand und Glaspulver, wie eine mattgeschliffene Glastafel, gekürut. 
Io der Kreidezeichuung Imt Kriehuber Grossartigen geleistet. 

Eins haufig angewendete Manier in der Lithographie ist der Um- 
druck. Er geschieht von einer Zeichnung mit cbemischer Tusche oder 
Kreide, zumeist aber von einem von der photographischen Chromgelatine - 
watrize genommenen Abdruck mit säurewiderstandsfähiger Farbe. Letztere 
Manier heisst Pbotolithographie. Nach erfolgtem Umdruck wird 
der Stein schwach geätzt, damit bluss die Zeichnung Farbe aunimmt. 
Die Erzeugung der Chromgelatinematrize führte zum Lichtdruek. 

Als die Photographen zum Zwecke der Photolitbugraphie das 
Gelstiuerelief hergestellt Intten, sind sie zur Einsicht gekommen, daß , 
man ıimittelst‘ dieser Reliefs gleich mehrere Drucke vom der Gelntine- 
platte machen kaun. So haben mun die Photographen es zu einer 
großen Vollkommenlwit gebracht, und bieten sogar im Farben- 
druck der Litbographie, welche dieses Fell früher allein beberrachte, 
entschieden Umenrrenz. Das Verfalren selbst ist folgenden: Wenn das 
pbotograpbische Bill aufgenommen ist, wird auf einer Giasjlatte 
mirtelst Wasserglas eine leicht empfindliche Chroigelatineschichte an- 
geheftet, das Bild aufgelegt und belichtet. Diese Chromgelatine hat 
dann die Eigenschaft, dab jene Stellen, welche belichtet wurden, er- 
härten wu Farbe annehmen, während die nicht belichteten Steilen im 
Wasssr anfquelleu und Farbe abstossen, Im Lichtdrucke wird die Photo- 
graphie in Tünen genau wiedergegeben und sind die sugenannten 
„farbigen Photographien” derlei Drackerzeugnisse, 

Das Druckverfabren des Flachdruckes geschieht auf der Stein- 
und Lichtdruckpresse. Die Platten werden befenchtet, Bei den etwas 
erbabenen Manieren nimmt die Zeichnung von der Farbwalze Farbe au 
und wird nach Reioigung mit einem Schwamm der Druck vullführt. Bei 
den etwas vertieften Manieren bedient man sich nach dem Einschwärzen 
ebenfalls der Walze zur Reinigung von ‚er auhaftenden Schwärze an 
jenen Stellen, welche weiß bleiben sollen, indem die mach darüber gerollte 
Gummiwalze diese Farbe wieder aufuimmt. Der Druck wird bei der 
lithograpkischen Handpresse darch den sogenannten „Reiber“ ansgeäbt, 
das ist ein Querbalken, unter welchem der Stein samımt dem Druckpapier 
und den daranf gelegten Deckeln mittelst „Karren“ durchgezogen winl. 

Die von Walter Swmard erfundene Schnellpresse ist in der Gegen- 
wart sowohl für Lithographie als auch für Lichtdruck in bedeutender 
Verbesserung in Verwendung, versicht das Netzen und Wischen der 
Platten und ist einer Hochdruckschmellpresse ähnlich. Das Auflegen des 
Papiers geschieht durch Menschenland. 

Was nun die Anwendung der Vervielfältigungsarten mit Berück 
sichtigung auf die Bedürfnisse der Technik aulangt, #0 sehen wir ana 
den Blättern der Munumentalbanten Wiens, daß für diese herrlichen 
architektonischen Schöpfungen eben anch die voruohmste Manier, das ist 
der Kupferstich, verwendet werden soll, Der bekannte Verleger l,oh- 
mann brachte dies Opfer, denn die Kosten sind demert, dab nur eine 
grosse Auflage dieselben decken wiirde. Die Herstellung dauert bis jeist 
erwn sieben Jahre und ist noch nicht beendet. In zweiter Linie it die 
Heilogravure für innere Ansichten in deu Dienst genommen worden. 
Heliographische Platten berechner man olne photographisches Negatir 
und etwaige Zeichnung nach Quadrateentimeter zum Preise von 7-8 kr, 
je unck der Ausführung. Die Lithographie dient der Eisenbahntechuik 
in hohem Grade und ist das nächst billigere Verfahren. Der Holsschnitt 
ist dureh die Conenrrenz der Hochätzung im Preise gefallen und kann 
man den Quadratcentimerer mit 6-7 kr, bemessen, die Zeichnung natür- 
lich ausgenommen. Die Hochätzverfabren siud nach direst zu ühertragen- 
den Zeichnungen per Quadratcentimeter mit 3—4 kr., durch deu INenst 
der Photographie olıne Negativ mit 5-6 kr. zu bemessen. Der Lichtdruck 
endlich stellt sich etwas höber als die Heliogravnre, Das hanptsdchlichst 
verwendete Verführen in der Maschinentechnik ist der Holzschwitt und 
die Hochitzung, welche des billigeren Druckverfuhrens wegen angenom- 
wen wenlen, Für gliuzende Gegenstände ist der Holzachnlet vorzuzichen, 
denn die in Strichmanier für die Hochätzung auszuführende Zeichnung 
milsste so sorgfältig bergestellt sein, daß der Preisunterschiel schr gering 
wäre, trotzdem aber die Schönheit nicht erzielt werden kännte,. Für 
geringere Auflagen wäre aber der Lichtilrnck anıl für eine schr geringe Auzah 
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von Bildern die Plntinotypie, die ein Copirverfahren ist, und dereu Bilder 
wie Kupferstiche adjustirt werden, als die rationellsten Verfahren auznsehen. 

Die Druckberstellung ist ans dem Geschilderten ebenfalla im 
Preise leicht zu taxiren, und zwar ist der Tief- oder Kunstdruck am 
theuersten, der Steindruck oder Flachdruck minder theuer, der Buch- 
druck, insbesomlera bei grosser Auflage, am billigsten. 

Die erörterten neneren Verfahren danken ihr Entstehen und ihren 
Aufschwung lediglich den grosartigen Erindangen der Chemie, den 
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Fortschritten der Technik tind den herrlichen Werken der Kunst un 
des Kunstgewerbes. Die künstlerischen Arten sollten von edlen Fürsten und 
reichen Leuten unterstützt werden, Die halbkünstlerischen und rein 
mechanischen Reprodactionsweisen bedürfen der Hilfe durch wissenschaft- 
liches Forschen und des Aufblühens von Handel und Gewerbe, in deren 
Dienst sie «ich stellen. Hoffen wir, dab sie alle Zeit und Gelegenheit 
zu noch weiterer Entwicklung und besserem (jedeiben in unserem Yater- 
laude finden. 





Der Elbe-Trave-Canal, 


Von Prof. Archar Oelwein, 


Irar Handelskammer-Syndiens Sie wart ans Halberstadt hat Aber 
den projectirten Eilbe-Trave-Canal und acine oommerzielle Be- 
deutang für den Ausfuhrbandel der Klbegebiste am 18. März d. J. im 
Centralverein für Hebung der deutschen Fluss- nnd Canal-Schifffahre 


Ceneral-Direetionaratı der k k, österreichischen Staatsbahmen. 


Disse Wasserstrasse hat in Folge der vielen Krümmungen der Steckaltz 
eine übernäasig lange Fahrlänge, während der nenprojectirte Elhe-Trare- 
Canal nur eine Läuge von ca. 67 Am erhalten wird, Fluss- mal Canal- 
profil und Wassertiefe gestatten nur Booten von rund 37--38 € Ladung 
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einen sehr erschöplenden and amsgezeichneten Vortrag wehalten, der uns 
iosoferne anch interessiren ınues, weil hier nenerlich der Beweis geliefert 
wird, mit welcher Energie der Ausbau des deutschen Wusserstenssen- 
netzes verfolgt wird und wie ein Städtewesen wie Lübeck seibst mit 
sehr großen Geldopfern bestrebt ist, den Binneuverkehr wit Hilfe der 
Wasserstrasse an sich zu zieben, um dadurch seinen Aussenhandel 
energisch zu fördern. 

Ende dea 14. Jahrhunderts wurde die heute bestehende Wasser- 
strasse von Lilneburg uach Lauenburg an der Elbe nmud zwischen 
Lauenburg and Lübeck bergestell. Die Schifffahrt anf dieser Wasser- 
straße wurde Im Jahre 1398 eröffnet. Letztere Verbindung wurde durch 
eine Unnalisirang der Stecknitz mittelst Stanschleusen, dans durch 
Canalisation des kleinen Fitöchens Delvennın uud Herstellung einer 
Scheitelstrecke des Stecknitz-Unnals ausgeführt, Der wirtschaftliche 
Werth dieser nach den heutigen Ansprüchen sn eine leistungsfähige 
Warrerstrasse allenlings sehr bescheiden angelegten Wasserstrawe war 
naturgemiss vor (ler Aera der Eisenbahnen ein ganz anderer als heute. 


schlands 





Fig. 2. Project des Elbe-Trarce-Canales, 
die Benützung. Es ist somit erklärlich, dad alle Giter von und zur Eile 
umyeladen werden müssen und daß der schon sehr bescheidene Verkehr 
auf ılieser Wasserstrasse von im Jahre 1875 mit 11.700 + im Jahre 1889 
noch auf 7,500 £ zurückgegangen ist. 

Seinerzeit war aber diese uralte Wasserstrasse von hohem Wertlie 
ftir Lübeck, da der Handel Wismars und Hamburgs uaclı den Östaee- 
Provinzen und das Sale von Lüneburg nach dem salzarımen Norden, 
besonders nach Schonesn mit seiner bedeutenden Härliogstlacherei, aan 
nach Schweden und Dänemark auf diesem billigen Wege geleitet wurden. 

Diese Wasserstrasse vermittelte seinerzeit auch den Umschlag der 
von Mittel- nuıl Süddeutschland kommenden nnd nach den Östaeeländern 
and den westlichen Kisten Russlands bestimmten Wanren am Lübecker 
Platze and hat daher zu nicht geringem Theile zu der hervorragenden 
Stellung Lüberks in der Hansn zu einer Zeit beigetragen, wo auch der 
bescheidenste Wasserweg immer noch der weit billigste war. 

Lübeck oahım im Mittelalter als Hanptszammel- und Umschlarplatz 
im Handel Deutschlands mit dem scamliuavischen Norden eine geraderu 
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dominlrende Stellung ein und theilte sich ausserdem mit den andern 
Hansustädten auch in den enropäischen Welthandel, Für deu grossen 
von den italienischen Seerepubliken Venedig, Genna, Pisa nach dem 
Nonlen Deutschlands ausüstenden Handel gab es zwei Hauptverkehrs- 
Routen. Die eine ging von Ulm nach der Tauber, dann zu Schiff über 
Frankfurt ». M. und dem Rhein entlang nach Köln; die andere ging von 
Nürnberg über Bamberg, Erfurt, Goslar, Brannschweig, Litneburg mach 
Lübeck. Köln und Lübeck waren somit die Kopfstationen dieser beiden 
Handelsstrassen. In dieser letzteren Handelastrasse spielte daher die Schiff- 
fahrtslinie Lüneburg-Lanenburg-Lübeck eine sehr wichtige Rolle, denn 
die Beförderung der Güter auf derselben war trotz der Umladung un- 
gleich billiger als anf der Strasse, 


Lübeck hat sich anch in der Aera der Eisenbahnen bis in die 
seneste Zeit. Dank seiner geographischen Lage und des Geschickes seiner 
Kanfleute und Rheder eine hervorragende Stelle als Hauptkuotenpunkt 
des Wechselrerkehra nach den nördlichen umd nordöstlichen Ländern zu 
wahren verstanden, An der Gesammtausfuhr Dentschlands im ‚Jahre 188% 
nach Pinemark, Norwegen, Schweden und Finnland mit 251,864.000 Mark 
war Lübeck allein mit 97,1%1.135 Mark *) oder mit rund ", Theil he- 
theiligt. Auch der über Lübeck aus diesen Ländern gehende Import, der 
in toto ca. 56% des Exportes beträgt, bewegt sich mit dem nahezu 
gleichen Antheil, 

Es war ‚aber wohl selbstveratändlich, daß eine Stadt mit einer 
# hervorragenden Haudels- und Verkehrsthätigkeit bei der zunehmenden 
Bedeutung der Binnenwasserstrassen im Wnaremverkehre und bei der 
fortschreitenden Entwicklung derselben in Bezug auf deren Ausdehnung 
und auf die Steigerung ihrer Leistungsfäbigkeit sofort die Nothwendig. 
keit erkannte, die alte umd in Ouncurrenx mit den Kisenbahnen nicht 
mehr leistangsfäbige Schifffahrt#-Verbindung von der Elbe zur Ostsee 
via Lübeck in eine leistungsfähige umd muderne Wasserstrasse umzu- 
gestalten und solcherart Lübeck selbst mit der von Jahr zu Jahr sich 
mächtiger entwickelnden Elbeschifffahrt und dem andern schon bestehen- 
den deutschen Wasserstrussen-Netze in solcher Art zu verbinden, duß 
dann auch die Umladung der grössten, bereits mit #0 2 Luulnngafähig- 
keit verkehrenden Eibeboote nicht mehr nothwendig ist. 

Bei einer Ladungsfühigkeit der Boote auf 7-0) & sinken bekannt- 
lich «die Transportkosten per Tonne und Kilometer auf can 195 hie 
(130 kr, &, W,, aomit auf 35 bis 4094, der Selbstkosten beim Eisenbahn- 
transport, wobei bei Wegfall der Umindung auch diese Spesen uoch 
erspart werden. 

Zu dieser sehr ausgiebigen Ersparmid in den Transportkosten am 
Wasserwege kam noch «in weiteres Moment, nämlich die sehr nahe- 
liegende Befürchtung einer Ableukung des Verkehres von Lähbeck in 
Folge des Ausbanes des groleu Nord-Ostsee-Canals. (Siehe Fig. 1.) 

Nach dom Motivenberichte zum Nord-Ostsee-Unnal wird die nor- 
male Fahrzeit von Hamlmrg bis zur Canalmündang in der Kieler Bucht 
17 #4 Stunden erfordern. 

Von Lauenburg über Hamburg durch den Nord-Östsee-Uammt be- 
trägt der Weg 


Lauenburg-Hamburg . . - „m dä km 
Hamburg-Kieler Bucht . = 170 
Summia. - - 16 km 
Auf dem Trave-Eibe-Canal betriigt der Weg 
Leuenbarg-Lübeck . - » - -» = 66T km 


bie Weglänge wäre somit auf letzterer Bonte kürzer um 140 kw. 
Die Fahrzeit anf diem Unmal beträgt bei Dampfhetzieb auch 
176 Stunden. Die Ersparnis in der Fahrzeit van Lunenburg naclı Lübeck, be- 
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ziehungsweise zur Kieler Bucht, drückt sich somit In der Fahrzeit-Er- 
sparuia für die Strecke Lamenburg-Hamburg aus, die & Stunden beirigr, 

Diese geringe Zeitersparnis ist num allerdings kein wesentlicher 
Vortleil dieses Kanale; dagegen füllk die Ersparnis an Transportkosten 
auf der Binnenstrecke in Folge der geringeren Wegläuge bei der Roh- 
and Massenprodnetion schon einschlägige in's Grwicht. 

Der Berichterstatter beziffert die Transportkosten von Lauenburg 
bis zur Ostsee per Tanne 

über den Nord-Üstsoe-CUnual mit . 

über den Elbe-Trare-Canal mit. . 073 5 

daher cine Ersparnis vum ia Mittel, . = 168 Mark 

Das heutige Projekt des Eilhe-Trave-Canale (Pig. 2, hat Lech“ 
visch selon mehrfache Wandlaugen durchgemacht, Charakteristisch ist 
Iiebei, dnss entsprechend der wherall md anch auf der Elbe werschenden 
Tendenz, die Tragfähigkeit der Boote zu erbüben (hente Elbeboota bis 
Sr Ladungt, die ursprünglich vorgeschenen Bausbmessungen von 2 m 
Wamwertiefe, 12 m Sohlenbreite, 0 m Wasserspiegelbreite, 7 = Breite 
und STD m Länge der Schleusen, auch bier wachsen mussten. Heute 
sind die Schleusen in einer Breite von I1 m, viner nutzlaren Länge 
von 75 = md 25» Wassertiefe über Drempel in Aussicht genommen. 
Der Canal erlält 22 © Sohlenbreite bei 2 m Wussertiefe, und ist eine 
spätere Vertiefung auf 25 ww vorliehnlten. 

Die Vorarbeiten für den Umbau dieser Wasserstrecke datiren bis 
in's Jahr 1779, Eine konkretere Form nahm das Projekt durch ein vom " 
Baumeister Mark# in Berlin im Jahre 187% bearbeiteten generelles 
Projekt vor, dem ein weiteres Projekt vom Banrathe Lohmayer 
in Ratzeburg im Jahre 1877 folgte. Darauf ließ die premssische Re- 
zierang durch den Eibstromdirector Myache] ein Projekt verfassen, 
nach welchem die Wassersirasse, wie in den früheren Projekten, die 
ale Flnd- und Canalstrasse von der Elle bis Miln verfolete, dann in 
den Hatzeburger See mündete mod auf der zwischenliezenden 15 Zu 
laugen Scheitelstrecke zwischen Grambeck his Ratzeburg vom Schallsee 
gespeist wurde. Vom Ratzeburger Ser wurde ıder Wackuitztluß bis zur 
Trave benützt. (Diese Trage kt in ihrer Abweichung vom jerzigen 
Projekt in der Detailsituation punktirt.) 

Das jetzige, vom Wasserhundirertor Rehder der freien und 
Hansastailt lübeck, dessen Freundiichkeit ich die technischen Daten ver- 
danke, im Einvernehmen mit der preussischen Regierung verfasste Projekt 
verlüsst bei Möln die alte Trace, weil sich anch die Wasserversorgung 
aus dem Schallseee ala ungentgend erwie, und entwickelt sich Ihuks 
vom Ratzeburger See im Steeknitzbette bis zur Trare, wie dies in der 
Sitmation angedeuter is Die Länge der Wasserstrasse nach der alten 
Tra;e betrug 72 &u — jetzt ist sie zur 67 kun. 

Das erste Projekt hatte 12 Schlensen mit 12 m Steigung ron der 
Elbe und 17 m Steigung von der Trave, — das neue Projekt hat nur 
9 Schlensen mit Steigungen von Tw ml 12m. Nach dem jetzigen Pro- 
jekte ist die Scheitelbultung 25 Am statt früher 15 Am lang. 

Uns neue Projekt des Wasserbandirestors Rehder bietet somit, 
abgesehen von einer gesicherten Wasserversorgung, wegen der geringeren 
Zuabl am Schleusen und Verminderung des beidseitigen Anstieges be- 
dentende Vortkeile vor den älteren Projekten. 

Die Geanismtkosten sind mit rand 18 Millionen Mark veranschlagt, 
und soll die Bedeckung des Aufwander mit circa ein Drittel seitens der 
preussischen Regierung und circa zwei Drittel seitens der Stadt Lübeck 
in Aussicht genommen sein, Die Bewilligung ist nun nach Vollendung 
des Projektes weiters Suche der gesetzgebenden Körperschaften ia 
Preussen und Lübeck, und bei der dort den Wasserstrassen jetzt günstigen 


. 23830 Mark 


| Strömung wohl auch in Bälle au erwarten. 


Mittheilungen über (die im Jahre 1890 vorgenommenen Lotungen im Canal La Manche. 


In der Sitzung der Suciere des Ingenienrs eiriie anı #. Müre d., 
in Paris muchte Ingenieur Georges Hersent interessante Mitteilungen 
iiber die Ergehnise der im Jahre 1840 im Canal La Manche anlässlich 
der Erbauung einer Brücke ilber Pas de Unlais 
Studien und Lotungen, welche ılie Bistimmung hatten, der von ıem 
Minister der öffentlichen Arbeiten ernaonten „Uommission d’Inspecteurs 


den VOrgenonnenen 


4 Die Ansrahr Hamburgs sach jenen Lhdıan bwireg wur 7, 558,90 Mark 


vonernux de Ponts et Cbaussdes” einige zu ihren Arbeiten noch erfor- 
derliche, das vorlaudene Materinl ergänzende Anfklürsngen zn liefern, 
Das Vrugramm des Unternebmens, welches im Einvernehmen wit 
ler „Uhannel Bridge and Raitway Co,” und den Verfassers des Projeeten 
aufgestellt wanle, enthielt telgenıdn Punkte: 
1, Ser genaue Lotungen in den tiefen Theilen des Pas de Caluis 
>, Bohruntersuchnugen in dem Bereiche der projeotirten Brücke, 
um die geoluggische Natur, die Consisteus des Bodens sowie die Mächtig- 
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keit der Allurinlablagerungen, welche ibn bedecken and den Widerstand 
desselben gegen Zasammendrückung zu ermitteln, 


3. Eine Studie Aber die Stromrichtung in dem Gnerschuitte der 
Meerenge, welche überbrückt werden soll. 


Die Leitung ıder Arbeiten war dem Hridrotechniker der Marine, 
dem Ingenieur Rennud, anvertmit, Die Operationen im franzlsischen 
Canal wurden am Bord des „Ajax, im enzlischen Canal nın Bord des 
„Jubelec* ansgefübrt. Diese beiden Schleppilampfer waren mit Dampf- 
winden ausgerüster, nm die Handhabung der Lotleinen und der ver- 
schiedenen Apparate zu erleichtern. Alle Vorrichtungen fltr die Sondirungen 
waren eigens für den vorliegenden Zweck ausgedacht und ewmatrnirt 
worden um ergaben sehr gute Resultate, 


Tiefe. Zwischen dem Unp Gris-Nez und der Bank von Colbart 
ind etwas geringere Tiefen gefunden worden als man vermuthete; der 
Canal erreicht hier die grüsste Tiefe von 55 = nr auf einer Länge von 
5500 me. 

In der Region der Bankbildungen zwischen Varne und Uolhart 
variiren lie Tiefen zwischen 28 und 30». Im englischen Unnal betragen 
die Tiefen nicht mehr als 25 w, Die stärksten Gefille sind 57%, auf 
den Abkäugen von Varne und Colbart; in den übrigen Theilen sind die 
Neigungen kann bemerkbar. 


Widerstand des Bodens, Darch die Bohrantersuehungen 
wurde constatirt, das der Untergrund überall widerstandsfähig ist und 
dass weder Schichten von weichem Schlamm, noch Thonschichten vor- 
hamlen sind. Die spitzen, nur 25 em starken, 160 bis 200 Ay schweren 
Lotstäbe, welche mit einer Geschwindigkeit von 7 bis 8 w per Secunde 
bewegt wurden, drangen in der Regel nicht mehr als (r250 bis Iran 
in den Boden ein; nur ausnahmsweise konnte man und zwar in dem 
wehr sandigen Boilen, anf ca. 050 m in den Roden eindringen. Die 
Reihenfolge der geolsgischen Formationen, auf welche man an der 
franzSeischen Küste stiess, war: Kimmerädgetbon, die drei Portlaud- 
schichten und die eisenhältigen Sandarten des Wealien. Auf der englischen 
Küste traf man alle unteren krelieartizen Schichten bis um Wenliden. 
Sie sind durchwegs widerstandsf)ig genug, um das Gewicht der Brücken- 
pfeiler anstandm zu tragen. Die Bänke von Varne und Colbart sind 
mit einer 2 m holen Sandschichte bedeckt; hinsichtlich ihrer Zusammen- 


Wochenschrift des österr. Ingenieur nnd Architekton-Vereinen 


Seite 315. 


setzung darf man vielleicht in Berücksichtigung der Beschaffenheit der 
angrenzenden Bodenbillung anuehmen, dass sie durch eine Hebang des 
unteren oder des oberen Portinnde entstanden sind: beide Portland- 
gattungen sind sehr tragfähige. 

Die Strömungen. Die Ströme in der Meerenge sind alter- 
native Massenstrüme, d. h. der Stromwechrel geschieht gleichzeitig an 
der Überfliche und am Boden des Meeres. Bie laufen in der Richtang 
der Bankbildungen mit einer Geschwindigkeit von & Knoten sowohl hei 
Fluth als auch bei Ebbe. 

Kesumf. Die Untersuchungen dauerten in Folge der schlechten 
Witterung zwei Monate. Während dieser Zeit konnten an 42 Tagen Ans 
fahrten in das Muer unternommen werden and wurden biebei 2700 Lotungen, 
400 Bohruntersuchungen und 12 Schnchtausbnue auf den Bankbildungen 
ausgeführt. Weiters wurden 148 gewonnene Probeu der sehr charak- 
teristischen Formationsbildungen vom Bergwarks-Ingenieur Duchanay 
analiäjrt und classifieirt. Das Studium der gleichen Formationen auf den 
beiden Küsten hat eine schr genmnne Benrtheilung des relativen Wider- 
standes derselben ermilglicht, 

Schlussfolgerung, Die vortheilhafteste Trace in dem unter- 
suchten Theile des Canals weicht wenig von jener des Vorprojectes ab; 
zie geht im Süden des Lenchtthurmes von Gris-Nex ca. 850 m weit, 
läuft hieranf bis zur Bank von Colbart, wendat sich dann zur Bank von 
Varne und endet schliesslich an der englischen Küste in der Nühe von 
Folkertone. lie länge dieser Trace beträgt nur 37.300 w, die grösste 
Tiefe 53 m, Wenn man den Pas de Calals betrachtet und eine zweite 
ansserhalb der Kegion der Bänke gelegene Trace sueht, »0 Andet man, 
dass die kürzerte Distanz zwischen Frankreich und England 33,300 m 
beträgt. Sucht man im Bereiche dieser Distanz die Trace wit den 
geringsten Tiefen, so wirl sich eine solche zwischen Sonth-Foreland und 
dem Cap Blanc-Nez ergeben, wo (die Tiefen 51 m nicht überschreiten. 
Diese mehr nördlich gelegene Trace würde gerndlinig sein und die 
Fundirongen würden sich auf einen durchaus gleichen, sehr homogenen 
um widerstandsfähigen Kreideboden ausführen Insaen.. 

Wie man ans diesen kurzen Mittheilungen entnimmt, hat man 
gegenwärtig zwei durchführbare, gründlich stndirte Tracen, so dass dieses 
srossartige Bräckenproject seiner Verwirklichung wieder um einige bedent- 
same Schritte näher gebracht erscheint. b. 


Vermischtes. 


Personalnachrioht. 
Der Professor der Maschinenkunde, Regierungsratli J. Radieger, 
wurde vom Professoren-Collegium der technischen Hochschale in Wien 
für das Stmlienjahr 1841.92 zum Kestor gewllhlt. 


Condensations -Anlagen, vereinigt mit künstlichem 
Gradirwerke. In der elektrotechnischen Ansstellung in Frankfart 
am Main irt eine I20pferdige Compoundmnschine der Nitrnberger 
Maschinenbau-Actiengesellschaft vormals Klett & Co. zu sehen, bei 
welcher as durch den Üondensatarbetrieb erwärmte Wasser im #iner 
ebenso einfachen als praktischen Weise gekühle wird, um nenerlich 
wieder verwendet zu werien. Die Abklihlung geschieht in einem Gradir- 
werke, Patent. J, Klein, ausgeführt van der Maschinen- um! Armattır- 
Fahrik vormals Klein, Schanzlin & Becker in Frankenthal (Pair). 
Das Grwlirwerk besteht ans einem etwa 6 hohen, hölzernen Tleurm, 
anf welchen das zn klhlemle Wasser gehoben wirl, Im Innern des 
Tnarme+ sind lotlırechte Brotterwänle je Idrm von einander entfernt 
angeordnet, über welche das Wasser in sehr dünnen Schichten herunter- 
rieselt, In der unteren Hälfte des Thurmea sinl die Bretterwände um 
se gerenliber jenen der oberen Hälfte versetzt, 

Unten wird in ılen Gralirtherm mittels eines Ventilaters Luft 
eingeblasen, und zwar etwa 2000tmnl so viel, ale Wasser geküblt werden 
soll. Die Lnit durebstreicht die Bretterwände mit einer Geelhwindigkeit 
von 6m von unten nach oben nnd bringt Wasser xor Verlanstung, wo- 
durch eine erhebliche Abkühlung entsteht, ansserdem nimmt, insle- 
sonders im Winter, die Laft unmittelbar Wärme vom Wasser an. Da 
warma Lnft mehr Dunst is sich aufzunehmen vermag, nla kalte, = wird 
im Summer die Abkühlung mehr durch Verdunstung, im Wiuter mehr 
darch Würmeöbertragung bewirkt. 


Der Ventilator (190 sem Durchmesser) wird bei dem Anastellungs- 
objecte mittels Elektrieität betrieben. 

Der Gradirtburm nimmt nicht mehr alx dw? Grunddäche ein, so 
dass sich file denselben in der Regel Plutz in der Nähe des Masehineu- 
hauses finder. 

In den zahlreichen Fällen, wo das Wasser ftir den Condensator- 
betrieb der Dampfmaschinen schwierig oder zu thener zu beschaffen ist. 
verdient die Kleinarhe Erfindung, welche ohne Wasserrerbrauch zu 
arbeiten gestattet, alle Beachtung. RB. 


Bezüglich des Baues einer Wasserstrasse, lie Sheffield 
mit dem Meere verbinden soll, iat dem englischen Parlamente ein Ge- 
setzentwarf zugegangen, Früher war vorgeschlagen worden, diese Ver- 
bindung herzustellen, indem man den South Yorkahire-Uanal entsprechend 
verbessern sollte; dieser führe nämlich nach Kendby nl von da ver- 
mittels der Flüsse Trent um Humber zur Küste, Der Endhnfen Keadby 
hätte dann angemessen erweitert und die beiden Flüsse eutsprerbend 
vertieft werden müssen. Nunmehr hat man sich für die Anlage einer 
Wasserstrasse von 88 km Länge vun lem erwähnten Usnale bis zur 
Aire and Caliler Navigation entschlossen; so das vermittels des Flusses 
Ouse, zu welchem letztere Wanserstrasse Nilire, die Erzeugnisse Sheffiells, 
Ntutherkams und der anıleren Indnstriecentren von Süd Yorkshire zu- 
sammen mit denen won Leeds, Wakeßeld nad des amliegenlen Gebieten 
an die See gelangen werden. Der Untergrund des neuen Wasserweges 
ist ein thoniger, die ohwaltenden Hihenverhältnisse sind günstige. Die 
Flüsse Don und Went müssen übersetzt werden. Im ersteren Falle komust. 
der Aynädnet an jene Stelle, wo der neue au den Sonth Yarkshire-Canal 
ankutpft, nod soll dort 344 » tiber ılem Finsse liegen. Blos eine einzige 
Schlense soll eingebant werden, u, zw. zur Vehberwindung einer Stafe 
von 1-22 Höhe an der Einmiindestelle in die Aire amıl Ualder Navi- 
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gation. Sieben Strassen kreuzen den Canal ; für den Verkehr soll mittels 
Drehbrücken vorgesorgt werden. Die nene Wasserstranss soll 30D m tiel 
und 22 86m an der Soble breit sein. Längs derselben finden sich in 
einem Breitestreifen von eiren Y/y km von den beiden Ufern 25 Kohlen- 
zeehen und 10 Eisenwerke vor. Wenn die obenerwälnte Vorlage Gesetzen- 
kraft erlangt, so ist die Fertigstellung des Cannles innerhalb zweier 
Jahre zu gewärtigen, („Enging.‘) 

Die Industrie Belgiens. Nach den letzten officiellen Nach- 
richten zählt man in Beigien 26.521 industrielle Etablissements mit 
50.000 Arbeitern. Der jährliche Prodnetionswertli der wichtigsten bel- 
gischen Inıkastrien wird anf 2177 Millionen Franc geschätzt; hievon 
entfallen 756 Millionen auf die Gewinnung und Verarbeitung der Boden- 
producte und 525 Millionen anf die Jamlwirthschaftlichen Erzengnisse 
iin Allgemeinen. Bei mehreren Industrien übersteigt der jährliche Pro- 
dnetionswerth 100 Millionen Frances; hiezu geliüren: 


Möllerei . . - : .. « 322 Millionen Franc 
Steinkohlenbergwerke . 156 5 Mi 
Wollindastrie. » - - « 148 n ee 
Eisenindustrie. . » « » 187 = < 
Brauerei. - =... . 111 " pr 


Andere Industriegrappen ergaben folgende Ziffern: 
Die Ausbeutung der Steinkohlenbergwerke, die Fabri- 
kation von Unkes . 184,655.189 Frances 
Gesammte Metall-Industrie, mit Inbegriff der Giesserei 216,009,064  „ 
Werkstätten fr industrielle Constructionen . 104.160. m 
Textil-Industrie(Fiachs, Hanf, Baumwolle, Schafwolle) 368.606.002  „ 
Wie das „Bulletin eonsulaire franygais* zu diesen Traten bemerkt, 
weist Belgien im Vergleiche wit den anderen Staaten Enropas die relatir 
grösste Produetion per Einwohner auf. b. 


Statistik der Eisenbabn-Unfälle in den Vereinigten 
Staaten Nordamerikas und in Grossbritannien, Willrend dea 
Detriehajahres 1988 8% beförderten die Eisenbahnen der Vereinigten 
Stanten 472,171.48 Reisende. In Folge von Unfällen warden durch- 
schnittlich von 1,528.133 Reisenden Einer getädtet und von 29.024 
Einer verwundet, Io Eugland kam während desselben Betriebsjahrea ein 
Todter auf #,912,386 und ein Verwnndeter auf 57.577 Reisende. Da 
jeder Passagier durchschnittlich in Amerika 418 kın und in Baglanıl 
12:9 km weit führt, so ergibt sich nachstehende Anzahl vom Kilometern, 
welche eine Person darchschnittlich zurücklegen milste, nm Gefahr zu 
tnufen, durch einen Unfall getädtet oder verwundet zu werden. Es ent- 
fallt nämlich ein getüdteter Reisender und ein verwandeter Reisender: 


in den Vereinigten Staaten . an Br 10T kun 

„ Grossbritannien „ Buhni.ldt 6,505.748 „ 
Aus diesen Zahlen ersieht man, dass z, B. in den Vereinigten 
Staaten im Dhurchschuitte für einen Reisenden ie Gefahr, bei einem Un- 
falle getötet zu werden, erst nach einer zurfickgelegten Strecke von 
64,0686,958 km, oiler wenn 03,466,959 Reisende var ihm einen Weg von 

I km, anf einer bestimmten Strecke Aurchfahren haben, eintreten. b. 
Die Holzausfuhr aus Norwegen herrag much einem vor 
Krrzem veröffentlichten Bericht ıes englischen Üeneral - Consnls in 
Christianin ing Jahre 1800 nicht weniger ala 40.000 Tonnen, d. i. um 
36.00 Tonnen mehr »]s im Jalre 1859. Dies ist die stärkste Auslumhr, 
welche seit dem Jahre 1884 stattgefunden bat. Englend, als der Hanpt- 
eomeument, verbranchte allein eirca 62% von der gesammten Prodnelion. 
Hieran schlierst sich Frankreich mit &5%, dann Belgien mit #% und 
Holland mit 575%. Bedentende Auslohren werden anch nach Australien 
umi dem Cap der guten Hoffunug bewerkstelligt nnd ist dies die Ir- 
sache einer nicht unbeträchtlichen Preiserhöhung. Die norwegischen 
Händler hoffen übrigens, dass ihnen durch die fortschreitende Colmisation 

im Alrika ein wenes Alsatzgebier geschnflen wind bh 


Bücherschan. 


für Gross-Wien. Mit Frlünterimgen aus 
!r. Len Geller. M Seiten, Wien Isb1. Maritz 


6122. Bauordaun 
ler Rechtssprerhnng ron 
Perlen. ch, Ar? 

Als sn Heft der bekannten Sammlung „Cesterrrichische Gesten 
mit Krlänteramern aus den Materinlien“ int das vorliegende Hitchlein er- 
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schienen, Ea enthält mach Abdruck des Einführungs-Gesetzes vom 
17. Iäuner 1983 nnd desjenigen vom Y6, December 1890 den Text der 
Rauordonng in der durch das letztgenammte Gesetz geaslaffenen neuen 
Fassung. was wir für schr zweckmässig halten, dn die abgelinderten 
Paragrapbe sogleich in der jetzt giltigen Form erscheinen, Recht werth- 
voll alnıd übrigens die Beigahen. Auf & 70 der Bamordnung folgt näm- 
lich — durch kleineren Druck ala Anhang gekennzeichnet — das an der 
erwälnten Gesetzesstele bezogene Gesetz vom 15. December 1882, he- 
treffenil lem Bau, die Einrichtung und ıten Betrieb von Theatern, sowie 
die diesbeztigliche Verordoung dies k. k. Statthalters fiir Niederlsterreich 
von 1. Juli 1982. Weiters aber begleitet den Text der Banordnung eine 
Reihe von Anmerkungen, in denen der Herausgeber. gestiitzt auf ein- 
schlägige Erkenntnisse des Verwaltnngsgerichtakofes, zur Handbabung 
und Auslegung des Baugesetzes einen ansführlichen Commentar gibt, 
Belangreichere Druckrerschen sind uns nor zwei aufgestössen: auf S. 31 
soll 63 im & 40, al. 3, 2 Zeile heissen: „deuselben*; auf 8. 73 ($ #4), 
Zeile 21 v. a. fehlt die Ziffer 6. Gern hätten wir es gesehen, wenn micht 
auch hier die mißbränchliche Bezeichnung „Gross-Wien“ gebraacht 
worden wäre, Sonst darf ılie Publiestion ala eine recht nützliche und 
verdienstliche bezeichnet werden. M. P. 


6151, Veber die Mittel zur Verminderung der Wider- 
stände bei Eisenbahnzügen. Van A. O, V, Mit 57. Textfürtren 
und einer Tafel. 71 Seiten, Wien, A Hartleben, (fd, 1.—.) 


Hinter den Initialen A. ©, V, verbirgt sich offenbar ein tüchtiger 
Fachmann des Eisenbahuwesens, der zugleich treflicher Thenretiker Ist. 
Behandelt. werden von demealben folgende vier, bisher wirklich wenig beach- 
tete Aufgaben: die Ermittlung der zweekdienlichaten Sparprofilieneg, die 
Lenkschsigkeit der Wagen. der Binfluß der Kuppelungen und der Baffer 
auf die Zugwiderstände. Nach kurzer Begirechung der Entstehmug der 
gebrünchlichsten Spurproßlirung wird die Noihwendigkeit einer Reihe 
von Versuchen erwiesen, welche ermiglichen sollen, jenes Spurproil zu 
finden, welches den geringsten Bewegsangswiderstand ergibt. Im zweiten 
Abschnitt wird die Verschiebbarkeit der Achsen gegen den Wagenkaaten 
rechtwinklig zur Geleisriehtnng erlirtert und gefanden, daß ıle Grüße 
der Spielränme zwischen den Achslagere und Achsschenkelbnnden, den 
Achsgabeln umd Achagabelfübrungsleisten von Einflaß auf den ruhigen 
Gapg sind und daher eine zwerkentsprechende Bemessung zn erfahren 
haben, Im 3. Abschsitt wird die Verschiebbarkeit der Achsen gegen die 
Fahrzeuge in der Geleisrichtung auf ihren Eiedluss untersucht ; anch bier 
wird die Durchführnmg umfassender Versuche als nothwendig bezeichnet. 
Hiebei gibt ler Verfasser auch Kumle von einigen nenen Conatrmetionen. 
In den nächsten Abschnitten wird der Einfluß der Stoß- und Zugapparate 
auf den Zigswiderstand untersucht und der Vorzug der Centralbuffer 
gegenüber den Doppelbuffern aus mehrfachen Gründen dargetlan; auch 
hiebei werden einige nene Üonstrnetionen vorgeführt. in einem Schlum- 
wort reammirt der Verfasser die Ergelnisse seiner höchst interessanten 
und lehrreichen Studie und verlangt nochmals zur Klärung der noch 
allzuwenig (urchforschten Mechanik den Zugsrerkehres die Vornahme 
eingehender Versuche Aber ie hier behandelten Fragen, Sein Wunsch 
verdient die rolle Beachtung aller in dieser Hinsicht massgebenden 
Kreise ; die dankenswerthe Sehrift selbst wird die beste Anleitung zur 
Durchführumg derartiger Beobachtungen bieten. Sie ael dnher wärmstens 
empfohlen ! 


1387, Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften. 2. Ban: 
D«r Briickenban. 2. nmgearbeitete und vermehrte Auflage. 2. Abtheilung, 
2, Lieferang. 3. 225-543 mul I—XIT, Tat, VIIL--XXI. Leipzeig 1R81, 
Wilhelm Engelmann. 

Die vorliegenle Schtußlieferung der 2. Altheilang des „Brirken- 
banes* stammt fast ganz aus der Feder des Prof. Dpl. Ing. Fr. Steiner; 
ont an einzelnen Stellen ıles letzten IN.) Unpitel« findet man Arbeiten 
von Schäffer, Soune mil v. Willmann vor. Zunächst wird in 
dem varliegenlen Hefte die allgemeine Theorie dea Fachwerkes be- 
endet, dann werden die innern und änsseren Kräfte hei geraden Trägern 
untersucht, worani die Besprechung der beanmileren Arten von Fach- 
werkstehgern folgt. Ein Abschnitt. über die Seenndärspanwingen und ein 
solcher über die Durchbiegung der Balkenbräcken beschliessen das 
IX. Capitel, Das nunmehr folgende enthält zuerst eine Darstellung der 
Entwicklungsgeschichte der eisernen Balkenbrücken, bespricht anılann die 
Brücken mit Vollwandträgern, um hierauf in eingehendster Weise die 
Fachwerkbrücken vorzuführen. Hiebei wind die Darchbildang der Hanpt- 
träger, des Qner- und TLängsverhandes, der Auflager und Pfeiler aus- 
führlieh hesprochen nnd das Erärterte an einer Reihe genau geechilderter, 
ausgeführter Fachwerkshrlicken exemplitieirt. Wie in allen vorausge- 
zangenen Theilen des „Handinches* folet auch hier jedem einzelnen 
Abschnitts ein reichlaltiges Verzeielmiss der einschligigen Literntar. 
Es war uns schon oft vergünnt, lem verschielenen Theilen des trefflichen 
‚Handbuches® ein Inbenden Urcheil mit auf den Wex zu zeben; gmnz 
besonders gut ist aber zweifelsohne die jetzt aberschlassene 2, Anlage 
des „Brückenbanes" geworden. Wenn wir also nur sagen, daß lie vor- 
liegemle Lieferung einige der besten Abschnitte ıles ganzen Manor 
bringt, #0 glauben wir, sie dumit grenngsom empfohlen zu halben. Die 
schönen Tafeln erst eigens m erwälnen, ist hei ihrer allerwits aner- 
kannten Treflichkeit wohl nieht nüthier. P: 


Verautwortl, Relactenr: Pan! Kartz. beb, ant, Civil-Inzeniener —- Nrack von R Spies & Co. in Wien. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 10M ex 1891. 
Ciroular ZVI der Vereinsleitung 1881, 

Ueber freundliche Einladung des Aern Dr, Max Roth finder 
Mittwoch den ®, September |, J. der Besuch dessen mechana- 
therapeutischen Anstalt statt, 

Die Ilerreu Vereinsmitglieder versammeln sich präcise 4 Uhr 
Nachmittag in der genannten Anstalt, I. Rudolfsplatz Nr. 11, 1. Stock. 

Wien, 30, August 1891, 

Der Obmann des Excursious-Comitks; 
Franz Berger. 
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Das Schmidt-Donkmal-Comit: 
Der Obmann: 


Fraux Berger 
k. k, Oberbaurath, Stadtbawdirector. 


Die Ueberschwemmungen des Rheins in Vorarlberg.*) 


Disenssion, ulgchalten in der Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenienre am 23. Jänner 1891, über den Vortrag des Herrn Professors 
A. Delwein. 


Hofratlı Ritter von Wex: 
Hochgechrte Herren! 


Gestatten Sie mir, zu dem sehr interessanten Vortrage, welchen 
Herr Generallireetionsrath Oelwein gehalten hat, noch einige Be- 
merknungen beizufügen, nachdem eines der Projecte für die Rleincorrection 
bei Bregenz auch von mir verfasst worden ist. 

Im Norember und December d, J. 1855 wurde ich von der 
h. k. k. tistern, Regierung beauftragt, mit dem schweizerischen Über- 
Ingenieur, Herrn Hartmann, das Projeet für lie Ansleitung des Iheines 
in den Bodensee vollständig ausenarbeiten und für den wegen der Aus- 
führung dieser Stromsorrection zwischen den beiden UÜferstnaten abxu- 
schliessenden Vertrag anch die Punktatinnen zu Fersinbaren. 

Nach den eingebendsten Untersuchungen haben wir gefunden, dass 
das Project von Ingenieur Mayer, nämlich die Ausleitung des Khein- 
stromen aus der Serpentine am angenaunten Eselssehwanze in den Boden- 
soe ganz nnzweckmäiesig wäre, und zwar anz dem Grande, weil daselbst 
som Rande des Sees angefangen mehr als 100 Meter weit ein sehr 
seichter Seeboden vorliegt, so dass eigentlich der Durchstich weiter in 
den See fortgeführt werden müsste, uw man mit dieser Ausleitung nichts 
erreichen wlirde, als biichstens eine unbedentende Abkürzung. Weiters habe 
ich ılie 2 Tracen von Bruck rechts und links vom Orte Fusach wit Zu. 
hilfenahme alter Situationsptäne ıes dort befindlichen Schuttkegels von 
der einmündenden Bregenzer-Ache untersucht und dann berechnet, "dub 
in einem Jahre circa K,O0U mt von grobem Schatter in die Fussacher 
Bucht hineingeleitet werden. 

Ich habe nun gefunden, dat die Ausleitung des Rheines mittelst 
eines Durchatiches rechts von Fassach unzweckmässig wäre, weil der 
neue Khein daselbat durch den beangten Schnitkegel bakl nlggesperrt 
werden wiirde, Es aloıl uaa mehrere Umstände vorhanden gewesen, welche 
nich veranlasst haben, den Durchutich in der Richtung liaks ron Fussach 
zu führen, Die Ortschaften an der Durchstichstrace wollten nicht auf 
die schweizerische Seite hinübergeben, sondern hei Oesterreich bleiben 


*} Biehe Nr, Id der W. & 180. 


Daun herrschen sehr hänfig hier Westwinde, diene treiben das Material 
welches der Strom in die Bucht bringt, gegen Üsten, Wenn der Durelı- 
atich rechts von Fusach nusgefährt würde, hat Bregesz gefürchtet, 
dass sein Hafen in kurzer Zeit verlander wird und das feine Materinl 
welches der Rbein mitfährt, an dem Bregenzer Ufer abgelagert werde, 
Alle diese Mumerte haben mich veranlasst, das Rheinausleitungs- 
Project links von Fusauch zu entwerfen, Nun bat @s sich darum ge- 
handelt, zu untersuchen, welcher Nutzen dureh diese Rheincorrestion ge- 
schaffen wird. 

Wenn wir die Linge des projestirten Rheinlanfes mit der gezen- 
wärtigen Länge desselben vergleichen, so sehen wir, dass dadurch ein be- 
dentendes Gefälle im nenen Stromiaufe gewonnen wird, Soweit jch mich er- 
innere, glaube ich ciren # Fass au Mehrgefüile für den nenen Stromlanf 
gefunden zu haben; das wärs ein bedeutender Gewinn, weil dann im 
neuen Strombette «dns Wawer rascher abfliessen und das Bett vertiefen 
würde, und bei den Hochwässern eine Senkung eintreten wilsste. 

Damals bestamlen = Ortschaften auf isterreichischer Seite 
21 Ortschaften anf der schweizerischen Seite, welche von den Khein- 
hochwässern liberschwemnmt wurden. Daunls waren die Üferschutzbauten 
uud Bedämmungzen gegen Hochwässer auf der österreichiachen Seite in 
gutem Zustande, auf der schweizerischen dagegen in einem schlechten. 
Das war auch der Grund, dab sich die schweizerische Regierung wegen 
der Ausführung der Rerulirnng des HKbeiues schr beworben hat, wo- 
gegen die Gemeinden auf der üsterreichischen Seite Ingegeu allerlei 
Schwierigkeiten erhoben haben. 

Die Schweizer haben gleich damals gesagt, dab, wenn die Iiegm- 
lirmnge nicht durchgeführt wird, sie mit dem Aufwande aller Ihrer Krülte 
einen starken Schntziamm auf ihrer Üferseite herstellen werden, um! die 
Oesterreicher werden dadarch in Nachtheil kommen; und was »ie damala 
sagten, haben sie auch in Ausführung gebracht. 

Ich habe damals auch Kostenüberschläge für den von mir pr»- 
jeetirten Durchstich verfasst und mit viren AW.oom A. vernuschlant. 
Es wurde mir aber vom damaligen Heren Handelsınluister Toggenburg 
der Vorwurf gemacht, daß jch diese Ueberschläge zu überspannt berechnet 
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hätte, und nun zeigt es sich, dab nach den heutigen Veberschlägen das 
3 Afnche dieser Summe erforderlich wäre, 

Urspränglich babe ich gelacht, daß die anf der Westseite vor die 
Fnrsacher Bneht vortretende Landennge der Ausmiinlang des Bheines 
nachtkeilig sein könnte, Ich habe jedoch bei den vorgenommenen Son- 
dirungen gefunden, dab diese Landzunge ans feinem Samle besteht, so 
daß, wenn der Durchstich hergestellt wird, dies Materlale leicht weg- 
geschwenmmt werden kanı, 

In Bregenz sah ich an vielen Häusern bis zu (len ersten Stock- 
werken reichende Marken über die in früheren Jahren stattgefundenen 
Anschwellungen nnd Ergiessungen des Badenserwnserspiegels, und da 
es bekannt ist, daß gleieheritig mit diesen Anschwellungen auch der 
Rheinstrom seine Hochwisser abführt, dieselben sonach ron den Bodensee- 
anachwellungen zurückgestaut werden, #»» halhe ich die Veberzengung 
gewonnen, daß der Strom nicht die erforderliche Kraft haben würde, num 
einen blos mit einer schmalen Unnette ausgehobenen Darchstich bis zum 
vollen Stromgirofile auszuwaschen Ans (diesem Grunde habe ich bean- 
tragt, dan die ron mir projectirte Durchstichstraes in vollem Stromproäl 
ansgehoben werde, Diesen Autrag hat jedoch ler schweizerische Ober- 
ingenieur bekämpft no hat gemeine, dab dies zu vorsichtig int; ich 
habe jedoch gedacht: lieber zu vorsichtig, als za nachsichtig. 

Wie ans dem vorgezeigten Profilplane zu ersehen ist, habe ich 
die Fassacher Bucht dis zum Rande des Bodensees genan sondiren lassen 
und hiernach den vollen Kubikinhalt derselben bereelnet. Indem ich 
ferner die Kürpermasse der Geschiebe, welche die Bregenzer Ache uni 
der Rlieiostrom jährlich abfiihren, thunlichst genau erhoben hatte, babe 
ich gefunden, dab, wenn auch der Kheinstrom in die Furssacher Bucht 
eingeleitet werden sollte, diese Bucht In circa PO Jahren mit den Ge- 
schieben voll anszgefüllt werden würde, wo dann die Eheinstrom- 
ausmündung bis zuın eigentlichen Becken des Bodensses vorgerlickt wäre. 
Weun durch die projeetirte Hheinausieitung in die Fussacher Bucht die 
bisherigen Ueberschwemmangen nar darch 90 Jnhre beseitigt oder 
wenigstens bedeutend vermindert würden, so würde hiednreh auch schon 
ein sehr grosser Vortbeil erreicht, 

Doch selbst nach Verlauf von X) Jahren wäre ler bis zum Bodensee- 
Becken sich rerlängernie neue Stromlauf nock immer bedeutend kürxer, 
geradliniger wud regelmässiger, ala der gegenwärtige alte Stromlanf, 
daher würde auch dann noch diese Stromeorrection schr gilnstig wirken. 
Als ich im ‚der Stade Bregenz die hohen Anschwellungen des Bolensees 
gesehen hatte, bin ich zum Ahflusse desselben nach Constanz gefahren, 
um die veranlassenilen Urnchen dieser Anschweilnngen zu erforschen, 
und habe daselbst gefnnden, daß über der Ansmindang des Budenrnes 
eine hölzerne gedsckte Brücke bestand, auf welcher 2 Mählen und eine 
Bretsäige installirt war. Zum Betriebe dieser Werke wurde der Abfluß 
des Bodensees mittelst eines eingebauten Steimdammes auf ciren 24 Zoll 
Höbe aufgestaut, md in diesem Damme wurdes für die Dnrchfahrt ler 
Schiffe nur zwei Schleusenüffuungen von etwa 20 und 47 Fass Breite 
angehracht. Nun war es einleuchrend, daß durch diese Stanwerka der 
Abfluß der Hochwässer aus dem Banlensee sehr gehemmt nnd die hoben 
Auschwellungen veranlasst wurden. 

Ich babe daber in meinem an die k. k. tieterreichische Regiernng 
erstatteten Berichte dem Antrng zestellt, dab noch wur der Angriffnahme 
des besprochenen Rheinlurehstiches links ron Fnsanch die Inlen An- 
schwellungen des Bodensers durch die Beseitigung der Mühlstanwerke 
bei Constanz wesentlich herabgemintert werden mlgen, weil dann die 
Ausführung wsd Renlisirung dieses Dinrehstiches hedentend erleichtert 
werden wörde, Nachdem die hohe Regierung meinen obigen Antrag ala voll- 
kommen zweckentsprechend erkannt hatte, theilte sie denselben anch den 
vier anderen Üferstanten mit nnd vereinbarte mit denselben, wegen der 
Kenlisirmng dieaos Antrages, eine im Angust 1857 abwulhaltente Cm 
ferenz der Ahgenrdneten der fünf Lferstanten, 

Bei der Ankunft der Abreordaeten in Constanz am 37, Angcmst 1857 
fanden wir die hölzerne geieckte Strassenbrücke summt allen Mühlwerken 
vollständig abgehrannt, infolge essen war alsı unsere Amtalmmillırg 
wesentlich erleichtert, Wir haben mit den Besitzern dieser Mühlen Unter- 
kandinngen gepilogen nnd ihr schr altes Pririlezium zur Wiedererbantnge 
der hölzernen Brücke, ihrer Müllwerke und zur Ieeonstrostion der dazu 

im Abilnssrinnanle mm die Summe 
ron 7,00 Hinllem Keichawährmme wolietändig uhgelöse, so dass nalen 


diese Werke nieht mehr aufgekant wurden. 


gelisrigen Stanwerke des Iiodenueos 


Anstatt der früher bestan- 
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denen bilzerven Brücke wurde jezt eine gemanerte Eisenbahnbrücke 
erbaut, Man wollte jedoch meinen vollen Antrag bezfiglich der Vertiefung 
des Ausfinssrinnsales des Bodensees nicht acceptiren, und zwar aus dem 
Grunde, weil, wie den geehrten Harren bekannt ist, unterhalb des Boden, 
sees sich der sogenannte Untersee beündet und die Ufer des letzteren 
sehr niedrig sind, man daher die Besorgnis hatte, dad, wenn die Hoch- 
wiasser aus dem Bodensee zu nich in den Untersee gelangen, die Gegenden 
dort iiberschwenmt werden könnten. 

Wie ich bereits erwähnt habe, hat der schweizerische Ober- 
Ingenieur Hartmann im Jahre 1859 ein Memariale über die besprochene 
Rheincorreetion verfasst und in demselben anf Grund der Erfahrnngen 
seit dem Jahre IR55 nachgewiesen, daß seit der Beseitigung der Mihl- 
stanwerke bei Constanz die Wasserstände im Bodensee bei Hochwässenn 
um valle 4 Faß, beim Mittelwasser um 1 Fuß 4 Zell 8 Linien, und 
beim niedrigen Stanıte um 7 Zoll geseukt worden sind, welche Senkung 
auch eine Senkung der Rheinhochwässer und der Weberflathungen durch 
das Seowasser zur Folge Iatte, mithin schr vortheilhnft war, 


Nm habe ich ans dem Vortrage des Herm Oelwein erfahren, 
dab gegenwärtig ılie Hochwässer im Bodensee wieder zu steigen an- 
fangen. Ich glaube, die Gründe hiefür därften jene sein, welche ich 
in meinen im den Jahren 1873 und 187% veröffentlichten Abhandlungen 
über die Wasserabunhme in den Quellen und Flüssen, bei gleichzeitiger 
Steigerung der Hochwässer in den Cultarläudern, ausführlich ange- 
geben babe. Nachdem laut den Mittheilungen des Herrn Vortragenden die 
Schweiz seit dem Jahre 1867 längs (les linksseitigen Hheinufers zum 
Schutze ihrer Lündereien einen mächtigen Damm hergestellt hat, so ist 
es natürlich, daß die immer böher anschwellenden und anch öfters ein- 
treteuden Huchwässer des Stromes sich anf die rechtsseitigen, ohnehin 
schr nielrig gelegenen österreichischen Gelände und Ortschaften ergiessen 
und verheerende Veberschwenmungen erzeugen, wordureh die betroffenen 
Gemeinden nun in die grösste Armuth nnd Verzweiflung geratben sind. 

Diese (jemeiuden erleilen jetzt eine Strafe daflr, daß sie gegen 
die Ausführung der im Jahre 1855 projeetirten Kheincorreetion? welche 
ihnen eine Abhilfe gegen die Deberschwemmungen gewährt hätte, pro- 
testirt haben, und auch die hole Regierung wird gegenwärtig für die 
immer dringender werdende Ausführung der Kheineorreetion wahrschein- 
lich einen mehrfuch gerlissoren Kostenanfwand bestreiten miissen, als jener 
ist, den ich hiefür im Jahre 1855 veranschlagt hatte. 


Ingenieur Riedl: 


Herr Professor Oelwein hat im seinem Vortrage anch meines 
Projeetes gedacht, das ieh im Jahre 1892 der Commission unterbreitete, 
Nur war er nicht genan über die rın wir proponirte Ausleitungstrace 
arientirt, und das ist der Grund, weshalb ich mir erlaube, hier einige 
Worte zur Aufklärung beizufägen. 


Ich wurde damals darch den Lauderhanptmann zu einer Commia- 
sion berufen in eine Gegeml, die ich mur von meinen Reisen her 
kannte, und zu einem Unternehmen, das mir gänzlich fremd war. Dirser 
Umstand erfüllte mich Anfangs mit wicht geringer Sorgr, welche erst 
daun wich, als ich sah, daß auch noch andere Commissionsmitglieder 
einer ihven fremden Sache gegenüberstanden, 

Auch war meine Bernfung nicht als Wasserbau- sondern vielmehr 
als Caltartschniker erfolgt, der zu sorgen hatte, welche Vor- und Nach- 
theile der Landwirtschaft aus der Realisirung des Regierungsprojectes 
erwachsen können, Wie aber bei anlcehen Anlüsen nicht »elten, so enlli- 
dirten auch bier ball die Maßnahmen des Wasserbantechnikers mit 
jenen des Cultnrtechnikers un dies muchte mein Eingehen in die eigent- 
liche Regulirnnesfrage nothwendig. 

Die Commission tagte in Feldkirch. Nach einer etwa eine Woche 
währeniten Localisirung des rechten Rheinnfers vom Lichtenstein’schen 
his zum Eodensee gelaugten wir an dem wichtigen Punkt, die Durch- 
»tichstrace zwischen Brugg und Fussach, den wogenannten Harıd-Fussacher 
Durchstirh, Schon der Umstand, daß die Trace den zukünftigen Kheina ımd 
die der Dornbirner Ache in ungemein kurzer Distanz 
paraslel liefen und der Lastenaner Entwösserungscanal zwischen diesen 
beiden nenen Gerinnen ech hütte Platz finden sollen, beachte mich in 
Opposition zn der Begrierumgsvorlnge, 

Es schien mir gez uneweckmässig einen völlig geschiehfreren 
Canal zwischen einem Strome umd einem Wildhache in das Badenae- 
beeken einmtmlen zu lassen, da der Camal wegen der beiden zu ge- 
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wärtigenden Ablagerungskegel bald seine Vorduth verlieren und wirkangs- 
los sein musste, Übwohl die Commission sich zu einer Modification in dem 
Sinne verstand, daß die ‘Trace des Rheins und der Ache welter auseinander 
rücken, 80 schien mir dieses Zugeständnis nicht genfigend, und brachte 
ich nach einer eingebenden Recoguoscirung der Gegend eine Durchstichs- 
trace in Vorschlag, weiche, wie ich soeben zu meinem Verguligen er- 
fahren habe, schun früher van unserem bochgeehrten Altmeister Wex he- 
antragt worden war. Obwohl ich diese meine Alternative vor der Commission 
eifrig begründete, war es mir dach nicht geglückt, hiefür Sympatbien zu 
wecken und os blieb mir mur der Ausweg eines Separatvotums 
übrig. 

Die Verfasser, die Staatstechuiker, vertbeidigten ihr Project und 
die Vorarlberger befirchteten dadurch eine Verzögerung er Bavinun- 
grifunbme herbeizuführen, wenn auch seitlem wieder 4 Jahre ver- 
strichen, ohne daß eines der Projeete der Verwirklichung einen Schritt 
näher gekommen wäre. 

Ich habe zwar bereits in meinem, im Jahre 1836 im Plenum 
unseres Vereines über dieses Thema gehaltenen Vortrage diesen Alter: 
nativvorschlag ausführlich begründet, allein da derselbe nirgends pabli- 
eirt wurde, so will ich die Hauptmomente uochmals kurz anfihren. 

Ersteus verfolgt die Trace des Kheins keine lange, ganz gr 
rade gestreckte Linie, sunderu eine doppelt gekränmte Curre mit 
grossen Iadius. 

Zweitens bedürfen weder die Dornbirner Ache noch der Lusten- 
ager Canal einer so umfassenden Regulirung. 

Drittens, wird lie Gysische Fabrik nicht vom Wasser abgeschnitten, 
kann daher forthestehen, 

Viertens, bleiben die zwei volkreichen Orte Brugg und Fussuch 
noch auf dem rechten Ufer des Rheindurchsticher. 

Fünftens, entspricht die Pfeilerstellung der Fisenbahnbrücke bei 
Margarethen besser einem westlich von Brugg geführten Durchstieche 
als dem östlichen. 

Sechstens, ist das gewissermaßen als Insel vom Festlande abge- 
schoittene Stück Vorarlberg kleiner und endlich 

Siebentens rückt die Ausmünduug in den See in eine durch die 
sogenaonte Rohrspitz gegen die Westwinde geschützte Bucht und ent- 
fernt sich dadurch weiter von dem Bregenzer Hafen, dessen Verschat- 
terung von den Bregenzern ohnehin beflirehtet wird. 

Wenn ich auch kiemit nur die üsterreichischen Interessen hervor- 
hob, so muß ich noch bemerken, dab durch meine Trace die Pläne der 
schweizer Rheinregulirang nicht alterirt sind. Den Schweizern geht es, 
vom ewtarkistorischen Standpunkte betrachtet, darum, ihre derzeit durch 
den Werdenburger Canal in den Rhein geleiteten Binnenwässer direet 
in den Bodensee zu führen, und das Ist nach meinem Vurschlage ge- 
rade so leicht erreichbar, wie nach dem Regiernngsprojerte. 

Die Herren werden wohl darans erkannt haben, daß meine Trace 
nicht #0 weit westlich gebt, wie sie Uallege Oelwein akizzirte, also 
nicht iu den Niederried reicht und Sie werden gewiß einschen, daß eine solche 
Feststellung, die in so kurzer Zeit, fnetisch fiber Nacht, gemacht wurde, 
eins schwierige Aufgabe Ist; ich kann aber nur sagen, daß ich heute, 
trotzdem inzwischen neun Jabre vergangen sind, nach immer der An- 
sicht bin, daß die von mir vorgeschlagene Traca nicht schlechter int, 
als die andere. 

Endlich lenkte ich die Aufmerksamkeit der Commission auf den 
Koblacher Canal, welcher derzeit gleich dem Werdenburger Binnencamal 
unweit Hobeneiabs in den Rhein geleitet wird, und der, wenn das Hoch- 
wasser steigt, in die rechtsufrige Rheinebene zurilckstaut. 

Mein Vorsching ging deshalb dabie, den Koblacher Camel am 
rechten Rheinufer entlang fortzuführen und mit dem Lnstenauer Canal 
zu vereinigen, Da aber die Bewohner von Lustenau im Falle eines im 
Bereiche des Koblacher Canals vorkommenden Dammbruches eine er- 
höhte Gefahr fir ihren Ors erblickten, so opponirten sie gegen eine der- 
artige Vereinigang ihres Canals mit dem Koblacher sehr heftig und 
erklärten mich deshalb nicht als ihren Freund. 

Dies ist in kurzen Zügen das Project, das ich gewissermassen 
ala Anfänger zu studiren Gelegenheit hatte, nırd wenn man auch Anbei 
leicht einen Irrthum begehen kann, 0 muss ich doch nochmals wieder- 
bolen, dass ich auch hente, nach su langer Zeit, meins Anschauangen 
in dieser Beziehung nicht wesentlich moditieirt habe und meinen Vor- 
schlug doch zum mindesten als der Beachtung wertb halte. 


Prof. Dr, Kresnik: 

ich will anr einige Worte zur erürterten Rhein-Uorreetion sprechen 
und war in Bezug auf das Querprofil des projeetirten Brusz- Fussacher- 
Durchstiches. Der letztere allein wärde schon nach meiner Ansicht genögen, 
um die Abfinseverbiltnisse des Vorarlberg-Schweizer-Rüeins vollständig 
zu bessern, #0 dass wenigstens anfänglich won einem zweiten, dem 
Diepoldsnuer-Durchstiche abgesehen werden kbunte. Denn bei diesem 
würde die Abkürzung verbältwiamissig gering sein, nämlich nur eirca ' 
der ursprünglich 61 Am lang-n Krümmung betragen. Hierbei kiünnte 
demuach der glinstige Effeet des Lrnrchstiches nur in geringerem Malie 
aus dem Gewiun au relatirem Gefälle, in grösserem hingegen erst aus 
dem angemersen normallsirten (Querprofile erwartet werden. Die Norma- 
lisirmug, beziehungsweise Vereogerung, lässt sich „ler auch Im alten 
Fiußlaufe durchführen, 


Ich labe bier von dem Brugg-Fussacher-Durchstiche das Läugen- 
und Önerproäl, insow: it mir diene nach dem im Jahre 18584 von Staateban- 
organen aufgestellten Projecte bekanut sind, vorgelegt. Hieraus ersieht 
wan, dass flir den Durchstich sich ein Gefälle von # pro Mille ergiebt, 
und dass die Dimensionen des (Nerprotiles sind: 112m Soblenbreite, 
120 ne obere Breite des Mittelbetten bei 35m Tiefe in der Mittelaxe 
und je 20m Tiefe am Fuss der zweillssigen Lferbischungen, dann 
beiderseits je 34 m breite, im Verhältnisse 1:34 gegen die Binnenlämme 
ansteigende Vorländer, wobei die Höbe der zweilüssigen, wasserseltigen 
Böschung der Dümme je Im beträgt, Daruach reaultiren 200m als 
totale Breite zwischen den Innenkanten der Dammmkronen. 

Die nach der Kutterscheu Geschwindigkeitsformel (für # = Vin) 
naf Grund der obigen Daten vorgenommene Berechnung ergiebt für das 
bis zum Uferrand voll fliesende Mitrelbett eine geringere Geschwindig- 
keit von rund 18m (wobei Gy = 570m), dann bei einem O8 m unter 
der Dammkroue liegenden Hochwasserspiegel für das Vorlandsprotil and 
für das vom Mittelbett senkrecht über die Uferränder sich erhebende 
Hochwasser-Mittelprofil eben solche von 175 m, bexielmmggsweise i-8 m, 
Die dem entsprechenden Abfiinssmengen sind 338 und 1960 «3 per 
Seennde. Das rechnungsmässig bei dem oben angenoinmenen Hochwasser- 
spiegel abfliessende Hochwasser nantam ist demnach 338 + 1900 — 2464 13, 

Bei einem bis auf Wis unter dieselben Dammkronen anstelgen- 
den Hochwasser würden sich für die beiden letzteren Proßle die analogen 
Geschwindiskeiten zu 194 und 317m, sowie die totale Alflummenge zu 
450 + 240 = 2960 m? per Secunde berechnen. 


Wenn ungtinstige Umstände zusammentreffen, die atınosphärischen 
Exeesse amlanern, dann sind von dem bis Bruxg rand Sim) ku! betra- 
genden Niederschlarsgebiete des Iiheius wohl noch grössere Hochwässer 
ala jene zu gewärtigen, welche das oben angegebene Profil abzuführen ‘ 
rerisöchte. Der Sicherheit wegen sollte das Darehatichsproßl für eine Hoch» 
wassermenge von 4x m? bestimmt werden und einer Zabl, welche auch 
vom Rheisingenieur Wey berechnet wards und wornach die spedifische 
Hochwassermenge «id. 1. per Am? des Niederschlagugebietes und per 
Seennde) durchschnittlich gleich 0645 m wäre, 

Hinsichtlich der vorber berechneten mittleren Geschwiudigkeiten, 
welche bei deu augreführten Abimessuugen des ÜQnerprofils und dem 
Gefälle von ia angenähert auftreten werden, bielte ich eine ent- 
sprechende Erhöhung für angezeigt. Denn die Strömung muss, sofern die 
weplunte Flasseurreetion ihrem Zwecke entsprechen soll, jedenfalls im Stande 
sein, das Gieschlebe fortzutrelben. Veberdies wäre eine durch die Suo- 
mung zu lewirkende Vertiefung der Flusssohle schr erwünscht; geschähe 
dies letztere im Durchstiehe, so würde auch Aumanfwärts eine solche 
Vertiefang stattlinden, und zwar wahrscheinlich schon in Folge der 
hierbei eintretenden Vergrösserung des Gefälles, gewiss aber, wein noch, 
wo nltbig, eine entsprechende Verengerung des mittleren Finsabettes 
späterhin zur Ausführung käme. 

Als Anbultspuukte für die anzustrebenden mittleren Geschwindig- 
keiten möchte ich auf die ansgezeichnet gelungene Uorrection der Aar 
im Haslickale (oberlmlb des Brienzer Sees) im Berner Überlande und 
anf den Aar-Canal von Aurberg in den Bieler-See im Berner [nterlande 
aufmerksnum wachen. lın Haslithale ist das bezügliche Doppelprofil su 
ermittelt, dass im wollen Mittelbette eine mittlere Geschwindickeit von 
25m uud im Hochwaaser-Mittelproßle eine solche von 36m sich rech- 
nungsmäzsig ergibt. Dafür bat ach aber auch der Finas so vertieft, 
dass mun die Dimme bei Hochtlutben fast gar nicht zur Wirksamkeit 
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kommen. Beim Aar-Canale zeigt sich in dem das gewöhnliche Hochwasser 
schon fassenden Mittelbette eine mittlere Geschwindigkeit von 32m. 

Hielte man nun für den projeetirten Brugg-Fussacher-Dourchstich 
Jan Gefhile von #0 aufrecht nnd setzte fir das Mittelbett ein Faasungs- 
vermögen von IMOm3 und eioe mittlere Geachwindigkeit von 25m 
vorand, nläbme ferner für das Hochwasser-Mittelproill eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 35m an, po erkielte man hierzu {entsprechend der 
Kutteriachen Formel für rn = @üß) folgende Önerprofils-Alunessungen: 
Sohle TOm, Tiefe 5m, sohin bei zweifissigen Büschungen BO m Ifer- 
breite, dann Breite der Vorländer je 117 m, darüber 32m Wansertlefe, 
so dass bei zweifüssigen Dammbüschnugen die totale Hochwasserspieirel- 
breite mud 337m betragen würde. Die DAmme müssten in diesem 
Falle 37m hoch werden. In diesem Doppelprofile wäre die Abflums- 
fähigkeit gleich 4000 ms pro Sesunde und in dem Vorlandsprofile trete 
die mittlere Geschwindigkeit von 2" anf. 

Ein derartiges Durchstichsprofil wiirde nach meinem Ermessen 
alle Sicherheit für das Gelingen der Correction, sowie ftir unschädliche 
Ableitang der grüsstinüglichen Hochwässer bieten. 

Schliesslich sei noch herrorgeloben, dass der Kostenvoranschlag 
des Brugg-Fussacher-Duschstichprojeetes (uhne den Diepoldsauer-Durch- 
stich) sich anf rund B.60.0D> fl. In Silber beläuft. Hierin sind auch 
schon die diresten Ableitungen des Lustenaner Binnencauales und «der 
Durubirmerache in dem Bodensee yaralle! zum Durchstiche inbegriffen. 

Ingenieur Klunzioger: 


2a Jder von lerrn Dr. Kreanik ausgesprochenen Ansicht, man 
möge nach den Erfahrungen an anderen Flüssen eine grössere Geschwin- 
digkeit der Bestimmung der Qaerprofle u Grunde lejeu, miüchte ich 
doch bemerken, dass bei Flüssen mit beweglicher Sohle eine Erhöhung 
der Geschwindigkeit, wegen des Anzrriffes der Sohle, ein geringeres Sohlen- 
gefüle erzeugen wird. Wenn nun auch der eine Punkt der Sohle bei der Ein- 
mindung in die Seebucht auf lüngere Zeit ale fix angenommen werden 
kann, so ist doch die Möglichkeit vorhanden, dass die Eintiefung der 
Sohle im oberen Theile ein zulässiges Mas überschreitet. 

Ueber das eiutretende Sohlengefälle, welches dem Wilderstaude 
des (reschjebes entsprechen wird, kann nur dann eine einigermassen 
sichere Ampalıne gemacht werlen, wenn in der Nähe dieser Strecke am 
selben Fiusslaufe über das Soblengefälle Beobachtungen gemacht werden 
können, wo die selbe Geschwindigkeit, wie die augeuommene, schon 
längere Zeit besteht. 


Ingenieur vr. Gerbert 


ist gegen die Ausführung von Durchatichen, wodurch die Geschiebe- 
fübrıng vermehrt werde. Es solle im Gegencheile die Bildang der Ge- 
* schiebe durch Tehnenabbrüche zu verhindern gesucht werden. 

Die Senkung des Grandwassers würde eine Verminderung der 
Fruchtbarkeit des Bodens zur Folge haben; man aulle vielmehr ein Netz 
von Be- und Eutwäserangsndern anlegen, welche schon in den alten 
Cultarländern #0 grossen Nutzen gestiftet hätten. 

Professor Velwein: 

Nachdem die geebrteu Herren Vorredner ihre Bemerkungen zu 
der besprochenen Rheincorrestion gemacht haben, gestatten Sie mir auch 
noch eine kurse Erwilernng. 

Unser hochgeschäteter Altinelster Hofrath ron Wex hat uns in seiner 
gewohnten liebenswärdigen Weise viele interessaute Daten aus jenen 
Arbeiten mitgerbeilt, an denen er selbst in den Fer Jahren theil- 
genommen kat. Er bat darauf hingewiesen, dass er damals bereits für 
den Durchstich auf Gsterreichischem Borlen eingetreten ist. Diese An- 
zelegenbeit steht nun wieder auf der Tagesordaung. Er war somit 
Aubänger dieses Darchstichs and auch College Rieill lat kein prineipieller 
Gegner dieser Darchstiche. 

Ich weiss nicht, ob es in den Güer Jahren beabsichtigt war, 
gelegentlich des Durchstichs auch eine nene Landesgrenze festzustellen, 
soweit ich aber Umfrage halten konnte, war eine solche Absicht gar 
nicht vorhanden, und die Bewohner von Frassach wiren somit üster- 
teichisch geblieben, ob sie rerbts oder links vom Hheine zu liegen kamen. 

Herr Hofrat von Wex bemerkte, dass er seinerzeit auch schon 
Kereclsungen hinsichtlich der Ansfüllungszeit der Fussacher Bucht an- 
stelle und dass das Reunlint dieser Rechuung einen Zeitraum von 
on Jahren ergab, Wie Wer zu seiner Schlussziffer gelarurte, babe ich bereita 
kurz angefübrt, Seine Grundlagen der Keelmung sitzen sich aber meiner 


Ansicht nach auf weit positivere Aufnahmen, nämlich auf die Auf- 
nahmen der Ingenieure Opikofer, v. Saylern und Menzinger ans 
den Jahren 1861 und 1965 nad dann anf die im Jahre 1683 durch- 
geführten Aufnahmen des eilgendssischen Topngrapken-Burenns, die 
eigens zu diesem Zwecke durchgeführt warden, Sie fieden den Detail- 
bericht sammt den Plünen in Nr. 5 des IX. Bandes der „Schweiz. Bao- 
Zeitung*. Imsolange die Richtigkeit dieser Aufnahmen nicht mit voller 
Begründung bestritten werden kann, muss auch die darans gezogene 
Schlussfolgerung gelten. Durch diese Aufnahmen ist mau Nherhaupt erst 
zu halbwegs verlässlichen Daten iber die Menge des in grösseren Zeit- 
perioden dem Ser zugeführten Geschlebes gelangt, 

Hofratı v. Wex erwähnte auch der Correstiohshrbeiten am Ab- 
laufe des Budensers bei Constanz, Spüter hat der Oberbaudirector 
M. Honsell das Project verfolgt, den Abfluss des Bodenares durch eine 
Regulimmng der Abfassprofile bei Onnstanx zu regeln, um bei Eintritt 
eines Hochwasserstandes den Abiluss des Ebeins zu vermehren, und um- 
gekehrt bei sehr geringen Zuflüssen den Abfinss zn redneiren. Auf diese 
Weiss sollte ein gleiehmässigerer Wasserstand im Bodensee erzielt 
werden, Dass es ein grosser Vortheil für die Uferländen und besonders 
fiir die Häfen wäre, wenn die hente noch herrschenden grossen Wasser- 
spiegelschwankungen im Bodensee vermindert werden künnten, bedarf 
keines weitereu Nachweises. Die Uferstaaten acheinen aber ein wrrossen Mins- 
trauen gegen dieses Project gefasst zu haben, und ich babe vergeblich 
versucht, den Grund hieran kennen zu lernen; rtinide technischer Natur 
können ea jelenfalls nicht sein. 

Coltege Riedl hat meine Demonstration seines Vorschlages, den 
Rheindurchstich mebr westlich zu verlegen, dahin richtig gestellt, dass 
‚die von ihm projeetirte Aunmändung in deu Bodensee ungeführ zwischen 
die Mündung der Fassacher Aache und die Rohraspitze in die Mitte der 
Bucht zu liegen käme. Ich nehme diese Correetar gerne zur Kemutnis, 
bemerke aber, dass auch gegen diese Ausmlindung wichtige Bedenken 
sprechen, Verfolgen Sie die Corren des Serbudens in der Bucht, so erreichen 
Sie rom Ufer weg hei dem jetzt projertirten Darchstich nnech 600 m 
schon eine Seetiefe von 50 m, nach 300 » eine Beetiefe von 30 m. Nach 
Collegen Riedi's Project erreicht man erst nach ION m die Seetiefe 
von 30 m, die Beetiefe von DO m naher gar nicht Der Boden der See- 
bucht ist dert viel dacher, der tiefste Boden der Seebucht liegt in der 
Verlängerung der Trace des jetzt projestirten Durchstichs. Diese letztere 
Trace ist daber entschieden die technisch richtigere. Daher haben auch 
die österreichischen und schweizerischen Ingenieure sich veranlasst ge- 
sehen, diese letztere Trace in Autrag zu bringen. 

Der Herr College Riedl hat weiter als Grund seines Antrages 
augegeben, er wollte Bıugr rechts liegen lassen, 

Die politische Grenzfrage — ich wiederbole es nochmals — kommt 
bier nicht in Betracht; dagegen muss aber College Riedl ans diesem 
Grande um Brugg beram einen scharfen Contrabogen machen, nnd solche 
scharfe Krüömmungen sind nicht sehr eimpfehlenswerth, es milsste denn 
die ganze scharfe Ecke beim Brugger Norm ahgebant und das alte 
Itheiubett unterhalb Brugg darchyuert werden. Wenn der Herr College 
4 Wochen länger dem Detallarudium weilen kann, als ihm dies müglich 
war, wird er diese Idee gewiss aufgeben. 

Dem Herrn Collegen war die neue Ausmindung der Dornbirner 
Aache vom neuen Rheinaustluss mit 20 x Eutfernung auch za gering 
bemessen, Ich habe diese Ziffer bereits eorrigirt, Diese Entfernung soll 
nämlich zwischen der Achse des Kheindarchstichs und dem Instenaner 
Caua) 00, und der Dormbirner Anche weitere AN m betragen. 

Er sagte ferner, dass er die Verschiebung der Rbeinmiindung west- 
licher von der Dornbirner Auch projectirte, damit nicht das Hochwasser 
des einen Flusses den Ablauf des anderen rückstaue, beew, ungiustig 
alterire. Ich würde diese Motivireng zugeben, wenn die eine Mündung 
zegen ‚die andere im Winkel Lüge Wenn aber beide Ausnlindungen, 
wie dies projeetirt wurde, parallel angelegt sind und die entsprechende 
Eotfernung von einauder erhalten, #0 wird das Hochwasser des einen 
Flusses den Abilnss des Hochwassers ans dem anderen Flnsse nicht schr 
slteriren. Um aber ja jede allenfalls doch mögliche Stanung zu rerhüten 
kann man ein längeres Theilungswerk als Sporn noch zwischenhinein in 
den Se bauten. 

Hufratb v. Wox jet übrigens mit seinem Projerte näher der Start 
Fussunch wie College Kiedl. Was die Fabrik in Birkfeld betrifft, so 
warnde dieselbe wit einer halben Million Gulden geschätzt, was zwar 
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noch er beweisen wäre, Ich kann natürlich die Verantwortang für diese 
Ziffer nicht übernehmen. Es gilt aber anch noch andere Methoden, eine 
gestörte Wasserkraft zu entschädigen, nls gleich die Fabrik einznlösen. 
Die Fabrik liegt an der Dornbirmer Anche und wird wohl anch manchmal 
in Ermangelang des Wassers mit Dampf arbeiten, Man wird also im 
Falle der Entschädigung die Mehrleistung au Dampfkraft zu vergliten 
haben, die infolge Entganges au Wasserkraft mehr aufgewenilet werden ınna#, 

College RierHl angt, die Schweiz erhitze sich deshalb fir diesen 
Dnrchstich, um ihre Binnen-Gewässer bequemer abzulenken, Ich gebe 
gerne zu, dass dieser Vortheil ftir die Schweiz gewonnen wird. Sollen 
wir aber deshalb auf die Vorthsile des Durchstichs nad der Kegnlirung 
zu unseren Gunsten verzichten, weil der Schweiz anch ein Vortheil zu- 
gewendet wird? Oder bietet diese Regulirung dem Lande Vorarlberg 
keine Vortheile® Wer an diese Vortbeile nicht glauben wollte, der müge 
sich nochmula das Bild der Katastroplen der Jahre 1858 un 180 
vor Augen halten, Ich glaube, wenn solche Katastrophen verhiitet werden 
können, so »pielt unser Vortheil in erster Linie mit eine Rolle. 

Den Bemerkungen des Herrn Dr. Kresnik bin ich mit Aufmerk- 
samkeit gefolgt. Wenn ich ihn recht verstehe, » int er mit dem Fussacher 
Durchstich wohl einverstanden, proponirt aber für denselben ein anderes 
Darchflussproßl, Er will wegen energischerer Vertiefang der Sohle ein 
weit engeres Niederwasserprofil mit 70m statt 120m Sohlenbreite, in 
diesem dagegen eine grössere Wassertiefe von 5m atatt Im, fülge- 
richtig wird dann fitr die gleiche Leistang von MIO m3 per Secunde das 
Hochwasserprofil zwischen den Dämmen breiter, und xwar 337 m statt 
3x m, die Hochwasserdämme aber 37 mı statt Um. 

Worin sollen ımn die Vortheile dieses veränderten Durchfluss- 
protils liegen? Die grössere Anfstauhöbe im Niederwasserproßl (bw statt 
35 w) hat bedeutend grössere Geschwindigkeiten zur Folge, die vielleicht 
in den ersten Jahren den Vortbeil rascherer Vertiefang. aber dann den 
Nachtheil fortgesetzter Erosion haben können. Im Allgemeinen soll mau 
doch auf unnttze Vermehrung der Wassertiefen nicht hinstreben, da die 
vermehrte Angriffskraft anch die Böschungen leichter angreift und 
stärkere Versicherungen nothwendig macht, Weiter sollen aber bei 
Herrn Dr. Kresnik's Profil die Hochwasserlämme eine grössere Höhe 
(37 m statt FO m) erhalten, Diese Mehrkübe ist nber ein entschleilener 
Nachtheil, da die Dämme widerstandsfäbiger sind, je niederer sie sind, 
Der Gesammt-Aufstau bei vollem Profil beträgt dann 85m gegen Tm, 
erzeugt somit elnen um 1’b’ grösseren Druck per m®, somit auch eine 
grössere Durchsickerung im nachbarlichen 'Tiefland. 

Herr Dr. Kresnik bat mich mit seinen Behauptungen gegen den 
Diepoldsaner Durchstich in Erstaunen versetzt, es wäre denn, das er 
auch ein Gegner der hier sehr heilsamen Senkung des Grundwassers int. 
Dieser Durchstich bietet insoferne grosse Vortheile, weil durch denselben 
in der That eine viel euergischere Tieferlegung der Sohle gleichzeitig 
eingeleitet werden soll, Die Abkürzung des Flussianfes um 1 von 69% km 
gibt achon etwas in der Vermehrung des Gefilles aus. 

Es wurde von einem Redner wiederholt betont, man müge wegen 
des Grnundwassers vorsichtig sein, und dabei sagte er, eine griüssere 
Senkung vermindere den Werth der Regulirung. 

lch bitte sich, meine Herren, einmal diese Gründe in der Rhein. 
ebrae anzuschauen, anf denen sich jetzt bei ungesenktem Grumnlwaser 
vielfach Sonne, Mond und Sterne wielerspiegeln, Diese schöuen Spiexel- 
bilder geben aber keine gessgnete Ernte, Ich glaube, der Herr Beduer 
selbst wird über diese landschaftlichen Reize keine besondere Freude 
haben, Wo es nöthig ist, wird mau gewiss nicht auf eine Senkung des 
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Grundwasserspiegels hinnrbeiten, hier aber sprechen eminente wirth- 
schaftliche Gründe für eine Entwässerung der Grundstlicke, die nur dureh 
diese Senkung des Grandwasserstanides erreicht werden kann. 

Wenn man mir entgezuet, dam man daum auch viele Brunnen 
tiefer machen muss, so erwidere ich darauf, dasa dieses Kosten in 
keinem Verhältnisse zu dem Gewinn stehen, der dann tür produestiven 
Boden erzielt werden kann, Diess Vertiefung kann höchstens 2 bis 3m 
betragen. Sie erinnern alch, dass bei diesem Drurehstich seinerzeit 6 Fuss 
projeetirt waren. Uni heute erhofft man sich bei beiden Durelstichen 
eine Senkung um ® Fuss, 

Ich irlaube damit die einzelnen Pınkte widerlegt zu haben, die 
anf die Kbein-Correetion Bezug haben, und schliense mit dem Wunsche, 
dass die in einzelnen Kreisen Vorarlbergs vielfach oolportirte Nachricht, 
dass man sich auf österreichischer Seite jeszt nur mit der Erhöhnng 
und Verstärkung der bestehenden Wabren und Rheindimme begnügen 
werde, ohne an die Dnrehstiche und eine regelrechte Regnlirung der 
Stromrinne weiter zu deuken — einer besseren Leberzengung weichen mögt. 

Ich zweifle gar nicht, dans mach Durchführung solcher Verstär- 
kungen an Wahren und Dimmen dus Binnenland auf 5 oder 10 Jahre 


! hiuaus gegen Urberschweinwnngen geschützt werden kann. Aber mittler- 


weile wird die Erhöhung der Kheinsohle, wie au unserer 
Buchser Eisenbahnbrücke, mit eiserner Cunseqnuenz fort- 
schreiten, die Transfileration uml Versumpfung zusehends zunelmen, 
und nach Ablauf dieser Zeit wird man wieder vor der Frage einer 
weiteren Erhöhung der Dimme oder vor der Regalirmag und den Darch- 
stichen mit selhstverständlich doppelten Kosten stehen, Wie viele von 
den 17 Rheinbrücken in der Zwischenzeit noch stehen bleiben werden, 
mag man sich selbst beantworten. Tritt aber ia der Zwischenzeit doch 
ein neuer Dammbruch «in, so werden die Verhernagen in Folge den 
mittlerweile erhöhten Hochwasserspiegels weit grössere werden, als 
wir sie im Jahre 1854 und 1890 erlebt haben. Daher careant consules! 
Es ist meist nicht immer zweckmäasig, sich der lieben öffentlichen 
Meinung zu beugen; der Ingenieur darf es wenigstens nicht than! 


Ingenieur Riedl: 

Nur noch eine kurze Bemerkung. Es ist mir gar nicht in den 
Kinn gekummen, mich seinerzeit von der Erwägung leiten zu lassen, 
ob Brugg and Fussach bei Oesterreich bleiben oder an die Schweiz 
kommen sollen, aundern ich wollte sagen, diese Orte bleiben nach meinem 
Vorschlage auf dem österreichischen Ufer, obzwar auch das linke 
Ufer des zuklinftigen Hheiostromes in dieser Strecke ÜUsterreichichisch 
bleiben würde, Ich bitte sich nämlich gegenwärtig zu halten, das der 
Darchstich eine Insel schaffen wiirde, von der man sich im Falle einer 
Ueberschwemmung wicht so leicht zu retten vermüchte, wie wenn das 
Dorf mit dem Festinnde zusammenbängt, wodurch Jedermann, der hier 
hanst, einigermassen berubigter ist, als der am linken Ufer. 

Was die Angelegenheit Honsell anbelangt, so ist Bades sehon 
bei einem früheren Anlasse von deu Iferstaaten eingeladen worden, ein 
Projeet zur Tieferlegung des Bodensee - Wasserspiegels zu verfassen. 
Honsell war daher ala badischer Baudirsstor mit der Ausarbeitung 
dieses Projestes betrant. Die Gegner der Tieferlegung baben aber darin 
einen Stützpunkt gestccht, dass sie sagten. ihre Häfeu würden bei Nieder- 
wusser les Sees keine gentigende Fahrtiefe besitzen. Der heftigste 
Gegner aber war und ist vielleicht beute noch Schaffhausen, welches 
in der Vertiefung der Ueberfallschwelle bei Constanz eine Erhöhung der 
Wassergefahr für die Stadt und ihrer Werke erblickte, 


Die Communicationswege Schwedens. 


Zu jenen Ländern, welche für den Bauingenieur in vielfacher Hin- 
sicht besonderes Interesse besitzen, zählt auch Schweden. Die Canal- 
banten dieses Landes, das 30 eigenthfmliche oro- und hydrogmphische 
Verhältnisse aufweist, die Eisenbabnaulagen, die munche vun unseren 
„Baunormen* abweichende Einzelheiten besitzen, ete., werden häufig als 
Beispiele angeführt ; über die allgemeinen Verhältnisse der Commmunications- 
mittel Schwedens, über deren finanzielle und ökonomische Bedeutung ist 
bisber jeduch wenig bekannt gewerden; es dürften daher die wuch- 
stehenden Mittheilungen, welche wir einem Artikel des Ingenienrs J. For 
in den „Annsles industrielles* entnehmen, vielen Ingenienren nicht 
unwillkommen sein. 


Biunenschifffuhre. Der Boden Schwedens wird zum grössten 
Theile aus niedrigen, sehr ungleichartigen Felsen gebildet, auf welchen 
sich eine dänne Schiehte vegetabilischer Erde ausbreitet. Da unn dies 
Struaetar des Landes ein leichtes Abiliessen der Wässer nicht gestattet, 
so haben zich zahlreiche Seen gebildet, vom denen einige, wie x. B. der 
Wener- und Wattersse, eigentlich schou als Binnenmeere betrachtet 
werden können. Die Wasserläufe, welche übrigens nuch sehr zahlreiche 
sind, besitzen nicht die für die Schifffahrt notwendige Breite und Hogel- 
miässigkeit; die meisten von ihnen sind noch in geringer Butferkung von 
ihrer Einmindeng derartig verengt, daß die Schifffahrt fast vollständig 
gehemmt wird, Nur in jenen Zeiten, wo der Trausport zu Wasser noch 
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mit kleinen Boten von geringer Tragkraft erfolgte, übten sie einen Kin- 
Hub auf die Entwicklung des Verkehres ans. Mehrere wichtige Handels- 
Mittelpunkte entstanden damals au den Fliissen, anf welchen heute die 
Schifffahrt fast ganz aufgegeben ist, wie z. B. Upsal am Ufer der Fyris. 
Es aind also die Seen, welche in beichränktem Mass» gleichzeitig das 
natiirlichate, älteste und den mudernen Bedürfnissen am besten ange- 
passte Communieationswittel für Schweden bilden. Auf dem Wener-, 
Wetter-, Mälar- und Hjälmarsee verkehren grosse Handelsschiffe bis ins 
Innere des Landes. Trotz dieser Imdentenden Binwenschifffahre kunnten 
die Producte von den Meeresklisten nicht in die Provinzen trausportirt 
werden, da jedwede Verbindung dor Seen mit jenen und nuter einander 
feblte, Nur der Mülarser stand in direeter Verbindung mit dem Baltischen 
Meere. Allerdings ergiesst sieh aueh der Wenersee durch den Götba-Elf 
in die Nordsee; doch war er von dieser Seite wogen der heftigen Strom- 
schoellen nieht ohne Gefahr zugänglich. Schon frühzeitig dnchte mau 
daran, diesen Theil des Götha-Elf zu reguliren; es fallen nuch die ersten 
bezüglichen Arbeiten bereits in das Ende des 18, Jahrhunderts. Die 
schwierigste Partie, die Schlensen von Troilliaetta, wurde zu Mitte des 
18. Jahrhunderts ausgeführt und im Jahre 1842 verbessert, Im Anfang 
‘ dieses Jahrhunderts vervollständigte ınan durch eine Reihe von Canälen, 
welche des Wener- und Wetterseo in östlicher Richtung mit dem 
Baltischen Meere verbinden und den gemeinsamen Namen Götlm-Üanal 
führen, diese unrollständige Wasserstrasse und stellte »» eine Verbiadung 
zwischen den beiden Meeren durch den breitesten Theil Schweilens her. 

Die Geschichte der Cnnalbanten in Schweden bietet ein besonderes 
Interesse durch den Umstand, daß dieselben ihre Entstebung fast aus" 
schliesslich Privat-Uuternehmangen verdanken, welche nur in einigen 
Fällen vom Staate subrentionirt warden. So sind die grossen Canile 
von Hjälmar ı Mälar- Hjämar- — Wettersee), von Dalslaud (Weuer- 
Bee — Sea von Dalekarlien), von Södertelje (Mälarsee — Baltisches Meer), 
sowie der Gütha-Canal von Privat-Gesellschsften erbaut worden. 

Die Strassen Schwedens Das heute für die Erbauung und 
Erhalınug der Strassen bestehende System, nach welchem sämmtliche 
Kosten von den Grundbesitzern zu tragen sind, stammt aus dem Mittel- 
alter. Die herkömmlichen Gebräuche wurden erst unter der Regierung 
von Gustav I Wasa und war zur selben Zeit, als die Theilung der Linder 
in Mautals stattfand, in allgemeine Regeln formulirt. Hiebei wurde das 
Mantal ala jene Flächeneinheit festgesetzt, nach weicher die (Grundsteuer 
zu bemessen ist; doch wurden die Kosten fir die Construction uml Er- 
haltung der Strassen nicht proportional der Grüsse des Mantala, sondern 
zu absolut gleichen Theilen unter dieselben vertheilt, Obwohl dies 
bente von sehr verschiedenem Werthe und sehr verschiedener Ausdebnung 
sind, so waren sie doch zur Zeit ihrer Entstelnug von ganz gleichem 
Wertlie, auch bei verschiedener Anslehnung. Seit dieser Zeit haben 
jedoch einige Grundbesitze durch Urbarmachung (der unproiluetiven Gründe 
ab Werth zugenommen, amlere dagegen haben an Werth verloren. Der 
Staat trug nichts zur Uonstruction der Strassen bei. Dieses System bat 
sich big beute erhalten. Die Steuern sowie die hinzutretenden Abgaben 
sind immer dieselben geblieben. So wird man oft finden, daß halbe 
Mautals, obwohl sie 5—6 Mal grösser aim und einen beieutond hlheren 
Werth haben als andere ganze Mantals, im Vergleich zu diesen doch nur 
die Hälfte der Stenern zu zahlen und ebenso nur den halben Stransen- 
theil zu erhalten haben. Diese Jundertjährige Ungerechtigkeit macht sich 
jedoch nicht so sehr fühlbar, dn die Grundbesitze ofımala ihre Eigen. 
ıhilmer gewechselt haben und der Werth der Länder bei jedem Verkanfe 
sich nach den Stenern und Abgaben, welche auf sie entfallen, richtete. 
Die Uonstruction einer neuen Strasse jreschicht auf Anordnung des 
königlichen Gonveruenrs (Präfeet) gemäss eines Berichtes «er localen 
Behörden, in welchem die Nothwendigkeit derselben begründet wird. Die 
Gemeinde begeichnet dann jedem Grundbesitzer ihres Bezirkes den 
Strassentheil, welchen er zu erbauen hat. Sobald die Strasse vollendet 
ist, inspieirt der Präfeet dieselbe im Beisein einer Departeınents-Con- 
missjon. 

Obwohl also «lie Strassen in Schweden gänzlich auf Kosten der 
tirandbesitzer des Departements nm der Gemeinden, durch welche sieh 
lieseiben ziehen, ausgeführt und erhalten werden, theilt wan sie doch in 
königliche Strassen (von mindestens 6 Meter Breitei, Cantonstrassen nnd 
Gemelmlestrassen. Diese Eintheilung berube auf der Grösse und Wichtig- 
keit ‚er Strassen oder anch auf dem Rang der Bekürle, welche den Ban 
angeordnet hat. Der königliche Gonverneur küsst ar die Eutschehlungen 
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der Behörden ausführen; ala solche gelten: für das Departement der 
Landsting oier Departemwentarath, für den Canton der Häradaratt oder 
der Cantonaratlı, «er gleichzeitig nis Tribunal erster Iustanz faugirt, und 
für die Gemeinden der Gemeinderatb. Im Jahre 1880 letrug die totale 
Läuge der Strassen 56,008 km; hieron waren 21,915 Am königliche 
Strassen, 17.495 km Unntonstrassen und 16.558 km Geimeindestrassen- 

Die Eisenbahnen. Man hat in Schweden, das ein äusserst 
praktisches Volk bewohnt, schon frühzeitig die Nützlichkeit der Eisen- 
bahnen erkannt und davon eine = grosse Anwendung gemacht, daß 
hente Schweden nach Belgien jenes Land der Erde ist, wo das Verhältnis 
der Gesammtläuge der Eisenbahnen zur Einwolmerzahl am günstigsten 
erscheint, Ka entfällt daselbst I A Eisenbahnen auf 642 Einwohner. 
Die zuerst erbaute Linie von Koeping wach Hult im Jahre 1856 war 
ein Privatunternehimen; der Staat garantirte den Actionären eine 4 ige 
Verzinsung. Sehen im ‚uhre 1854 hatte der „Riksdag* (Beichstag) den 
Bau einer Eisenhabmmerzes anf Brantskosten beschlossen. Die Mittel 
wurden anfangs dAnech Ausschreibung directer Steuern beschafft. 16558 aber 
entschloß sich der „Riksdag“ zu einer mit 4% verzinsbaren Anlebe von 
0 Millionen Krunen, welche auch in Deutschland vollständig aufgebracht 
wurde. Veberhaupt war fir Schweden der Geldmarkt lange Zeit im 
Hamburg und Berlin und ist dies sogar wuch jetzt für eine grosse An- 
zahl von Unternehmungen der Fall. Erst im Jahre 167% gelang es dem 
Staate, einige Millionen in Schweden selbst aufsunshınen. Die totulen 
Kosten für die vom Staate in der Perkide 1856 bis 1867 gebauten Eisen’ 
bahnen in der Gesammtlänge von 2,496 ku belaufen rich auf 249,191.080 
Kronen, d. & 198,187.000 1. b. W,, so duss also 1 km ungeführ 54.565 fl 
kostet. Zu Ende des Jahres 19937 verfügte der Staat über 365 Loc9- 
moriven und die Zahl der Heisenden beitrag in dem genannten Jahre 
3,093.448, gewiß eine sehr beträchtliche Ziffer für «ine Berölkeraug von 
nur 1,9 Millionen Einwohner! Trotzdem belief sich die Brutto Einumlune 
ins Jalıre 1887 auf nicht mehr als 5,535.000 fl. Diese Einnahme int be- 
deutend geringer ala jene der früheren Jahre, ein Umstand, der wohl 
hauptsächlich der Industrie- uud Ackerbau-Krise, deren Folgen Schweden 
mitempfanden hat, zugeschrieben werden muß. Seit dem Jahre 1881 
waren die Brutto-Einnahmen folgende: 


1881 5,421.840 9. 5. W., 
1889 STEH. nn 
1883 OO 
1884 BAM. . 
1885 [#11 1.97 
Ira 3770.800 5 + 


Die Betriebskosten für (das Jabr 1897 erreichten die Summe von 
3,930,890 8, d.i. ca. 70% der gauzen Einunhme uder 1.580 Hl. pro Kilo- 
meter. Die Differenz zwischen dem Brutto-Erträguiß und den Betriebs- 
kosten beträgt also 16 Millionen, darch welche Summe die Interessen 
des aufgewandten Unpitals nicht gedeckt werden können, so dass der 
Stans da die Anlehen für die Eisenbahnen eiwen Theil der Stants- 
schuld ausmachen — die Differenzen zu ersetzen hat. 

Die Staatseisenbahnen sind durchwegs Hauptbahnen nnd von sehr 
beileutenider Auslchnung. So wird darel eine Linie, welche Schweden 
der Länge nach dnrchsehneidet, die Stadt Malmoe wit den Städten 
Sroekholm und Gefle verbunden, wäbrend eine andere von Stockbolm 
ausgehende Linie sich über Oestersund nach Throadhjem, von Turoudhjem 
nach Christiaula und von da Aber Gothenburg zurück nach Stockholm 
zieht. Diese letztere Linie bildet also, in ihrer allgemeinen Trace be- 
trachtet, einen geschlossenen Kreis, vou welchem viele Anachlussliuien 
abzweigen. Gegenwärtig befindet sich auch eine Verbindung der närd- 
lichen Staatseisenbahn von Solleften nach Norrland mit der finnländischen 
Eisenbabn im Baue, Die Verwaltinge der Stnatselsenbahnen zerfällt in 
zwei wohlunterschiedene Abtheilangen: in die kinigiiche Bauverwaltang 
und ia lie königliche Betriebsverwaltung. 

Die Privatbahnen sind nicht nach einem = gleichfürmigen Plane 
gebnut. Sie baben in der Regel ımr locnls oder prorinziale Bedentung. 
Einige derselben erfreuen sich eines sehr bedeutenden Verkehrs un be- 
finden sich in den Händen mächtiger Gesellschaften ; wir wollen beispiels- 
weise nnr die Linien erwälmen, welche zur Unterstützung des Bergbaues 
erbaut wnrden, wie jene von Getle-Dala und von Dalecarlien, oder zu 
Zwecken der Fischerei hergestelt wurden, wie jene von Gothenburg 
längs der Küste nach Malmoe. Die Privarbahnen wurden natürlich den 
jeweiligen »peciellen Bedürfnissen entsprechend ausgeführe und zwar 





meistens durch Actiengesellschatten, welche an der Herstellung der Kison- 
balın intereasirt sind, Daher kommt e*, dab eine grosse Anzahl dieser 
Linien trütz ihres sehr geringen Ertrügnisses weiter hetrieben werden 
Der Veriust wird eben durch deu BMehrwerth, welchen die Industrien 
durch sie erhalten, ansgerlichen oder selbst fberboten. 

Im Iahre 1887 bestanden 72 Privratbalnen mit einor Gesammt- 
läuge von 4#78 km, Die grösste bieron ist jene von Bergslnlen mit 
einer Läuge von 486 kr; sie besorgt den Verkehr in den Ländern von 
Daleearlien und Wermland, Die zweitgrlsste ist die Linie von Stockholm -- 
Vestaräis — Bergalmlen mit einer Länge vun 247 km, Von allen Privat- 
linien ist die nur 21 Am lange Linie Marmn-Sandarm die einträglichate, 
File das Jahr 1887 betrug das Netto-Ertrgnis per km 2610 fl. um fir 
die ganze Linie 28.710 fl, d. 1.41% des aufgewanilten gesammten Enn- 
eapitales in der Höhe von 70,000 ii An diese Linie schliesst sich jene 
von Gele nach Tiala an, die 1K3 Km lang ist und auf welcher 22 Lauco- 
motiren und 1496 Wagen im Betrieb stehen. Im Jahre 1837 wurden 
178.414 Reisende befördert and betrug die reine Kiunalme pro Zu 1770 d., 
was einer 5" yigen Verzinsung des Anlagecapitales entsprieht. Solche 
Reanltate müssen umaomehr überraschend gtinstige genannt werden, ala 
in den Jahren 1986 und 1887 Handel und Industrie darniederlagen. In 
den vorhergehenden Jahren waren die Erträgnisse noch bodentend glinstiger. 
So ergab die oberwähnte Linie Marmn-Sanıdarm im Jahre 1885 eine Ein- 
nahme von 3570 A. nnd im Jahre 1886 eine miche ron 3360 fl. per km 
Prureh die anfänglich kasserst gfinstigen Resultate wurde die Speenlation 
angeregt; ea wurden daher manche Linien gebant, für welche kein Beulürfnias 
vorhanden war und die ganz un gar unrentabel and Aberhaupt nandtz sind. 
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Wie man aus ı(lieser godrängten Darstellung ersieht, machte 
Schweden seit jeher grosse und auerkemmenswerthe Anstrengungen, nm 
ie Hilfsquellen des Landes vortheilhaft anszundtzen. Es erblickte in 
geeigneten, zahlreichen Communicationen die besten Mittel zur Erreichnng 
dieses Zweckes; zwar liessen sich Kinzelne durch die Aussicht auf ganz 
besonders hoben Gewinn zu verfehlten Spernlationen verleiten, so dass 
viele Gesellschaften ihre Rettung nur noch in den Aukanf ihres Unter- 
nehmens ılurch die Regiernug erhoffen können; im Allgemeinen aber 
erzielen much die Privarbahnen sehr günstige Erträgnisse, Einen Beweln 
für die grosse volkswirthachaftliche Bedeutung der Risenbahmen finden 
wir in dem fÜiberraschenden allgemeinen Aufschwung des Landen Die 
Städte haben in den letzten 30 Jahren ihre Einwohnerzahl fast ver- 
doppelt. Stockholm zählte im Jahre 1870 war 150. 000 Einwohner, während 
ea hente eine Einwohnerzahl von 230,000 anfweist. In Upsal, der be. 
kannten Universitütsstadt. stieg die Einwohnerzahl seit 1888 won IR. 
anf 22.000. Die alten Holzbanten haben netten steinernen Gebäuden 
Pintz gemacht nnd an Stelle der friiheren engen Universität Inden wir 
hente ein geräumiges, Inxnriösen Gebinde Cotbenharg zühlt beinahe 
100.000, Malmö 30.000 und Norrköping 30.0 Einwohner u. s, w. Dierer 
rapide und nnerwartete Aufehwung hat den Schweden die kiihne Hoff- 
buug eingelöst, das ihr Vaterland trotz des empfindlichen Kahten- 
inangels sich doch noch zu einem bedeutenden Indnstrielande entwickeln 
werde. Tod in dieser Hoffnung finden sie zugleich die Kraft und den 
Muth, auf den betretenen Wegen fortzuschreiten wud ihr Strasaen-, 
Eisenbahn- nnd Usenlnetz unermitdlich zu erweitern und zu varvull- 
ständigen. a 5. 
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Neuer Pian von Wien. Der große Stultplan von Wien im 
Maße 1:10000 ist sochen rallständig erschienen ued hei der Verlags- 
firma R, Lechner zn beziehen. Der Pian erstreckt sich im Norden bis 
Soseßsdorf, im Westen bis Weidlingan, im Siden bis Rodaun und im 
Osten bis Schwechat. Derselbe würde bis zum Tage der Drucklegung 
vom Stadihanamte evident gestellt mud ist daher anthentisch zn 
bezeichnen. Der große Maßstab des Planes gertattete die Aufnahme 
schr zablreicher Detsils mmd eine gennne Sitmarion der dargestellten 
Objerte, Drer Plau enthält alle Straßen, Gässen und Plätze, deren 
Beschreibung sowie die Häusernammern; die üffentlichen Gebäude »iud 
dasch dunklere Farbe kenntlich gemacht, die öffentlichen Purks und 
die Gärten sowie alle Culturen in grünen, die Chansstes und Wege in 
brauner, das Tramwayıetz und die (Gewässer in binuer Farbe einge- 
zeichnet. Die Wahl des Maßstabes, sowie die der Farben ist eine 
günstige, nachdem die Hünsereomplexe, welche mit rotem Ton über- 
druckt, die Gliederung der Straden und Plätze sehr deutlich herveor- 
troten Inssen nnd sich von den Gärten gut abheben, während die Tramway- 
linien in blau und die dankler gehaltenen Sffentlichen Gebäude, welche 
gleichsam als Ruhepnnkts dienen, zur leichten Urientierung wesentlich 
beitragen. Die teeimische Durelführang kann mit Rücksicht anf die 
kurze Zeit, die zur Verfügung stand, eine titchtige Teisınng genannt 
werden. Der Pian wird jetzt nach Vollewlung sich zewias einer lnatigen 
Anlaahıne erfrenen, umsomehr ala er nicht nur fir technische Zwecke 
zum Kinzeichnen von Projecten ete. dienen wird, sondern anch das 
beste Ürientierungsmittel über das erweiterte Gebiet sein wird. Der 
Preis des aus 2% Blättern bestehenden Planes beträgt fl. 9— anf Leinen 
4. 17°— auf Leinen mit Stäben I, 22-—., 


zen Tagebuch für Gastochniker, Von Ührist. F, Sch weick- 
hart, Jahrgang 1391, Wien, Selbatrerlag des Verfasser. 

Dras vorliegende Werk ist der originelle Versuch, einen Fach- 
kniender in Form eines für den Barenntisch hestimumten, großen und 
bequemen Nachschlage- nnd Vormerkbuches zu bieten. Nach den Mit- 
gliederverzeichnissen der in Oesterreich bestehenden Fachvereine wirft 
Voglierinn einen Rückblick auf die Entwicklung der Garindustrie im 
abgelaufenen Jahre. Sodann folgt eine eingehende Darlegang fiber die 
Darstellung, die Abgabe ml die Verwendungsgebiete das Steinkoblen-, 
des Waaser- und des Oelgases. Ein weiterer Abschnitt giht reichhaltige 
mathematische und physikalische Bilfstabellen, worauf der eigentliche 
Notixkuleniter folgt. ie Einrichtung desselben erscheint uns als aehr 
zweekmässig. Es ist nämlich durch geeigneten Vordruck gesorgt, dab 
man dabei die Bntriehsdaten notiren kann; amlererseits bieten die bei- 
gelrmmekten Anzeigen und Bezogsqnellen - Alresien sich stets dem Auge 
dar, können dnber unmöglich unbenchtet bleiben und erfällen ssunch in 
bester Weise ihren Zweck. Der das Buch beschliessende allgemeine Theil 
gibt noch die Ablichen chronologischen und astronomischen Daten, »tellt 
sich ferner ala Geschüfts- und Anskunftskalender dar und enthiilt unter 
Amlerem auch Ansztige ans den Bestimmungen über Privilegien-, Marken- 
und Mustersehntz, sowie ana dem (feretzen iber die Kranken- und 
Unfallrersicherung der Arbeiter. Das gut zusammengestellte Werk, das, 
nebenbei erwähnt, sich auch änaserlich recht hübsch darstellt, wird 


sicherlich einen vollen Erfolg erringen, den wir ihm auch als wohlver- 
dient wiinschen. Pi. 


5340. Die eg mund und die Statik im Hochbau. 
Von H. Diesener. 2. verbesserte Auflage. Mit 293 Holzschnitten. 
250 und VIII Seiten. Halle a.8. 1801, Ludw. Hofatetter,. (NM. 6.80.) 


Das vorliegenle Werk, welches den 8. Band der ron dem Ver- 
fasser heranagegebenen „Praktischen Unterrichtsbticher fir Bantechniker* 
bilder, will in kurzer, allgemein verständlicher Weiss ein verwendbares 
und hinlänglich vollständiges Hanıd- und Hiltebuch, sowohl fir den 
praktischen Bantechniker, als auch für den Schul- nnd Selhatunterricht 
bieten. Dementaprechend iat überall die höhere Mathematik ansgeschlonsen 
um das Hanptgewicht auf die zahlreichen praktischen Beispiele uni 
Aufgaben gelegt, die vollkommen durchgereehnet sind. Hiedurch därfte 
es den Bentitzern des Buches möglich sein, > im Hochbau vor- 
kommende Berechnung ohor besondere Schwierigkeit auszuführen. Nach 
einem einleiteuden Ahachnite, der das Wesentlichste aus der Festigkeita- 
iehre bringt, werden die verschiedenen Trägerbeinstongsfälle vorgeführt, 
sodann die Berechnung von Balconen und Erkern, von Häng- und Spreng- 
werken, von Dächern, Manern, tiewäülben nnd endlich von Treppen ge- 
Iebrt. Die zahlreichen ansführlicben Tabellen ersparen zeitraubende 
Rechnnnzen und geben wertiwolle Daten. Wir können daher das Buch 
allen jenen Kreisen, fiir die es der Verfasser bestimmte hat, bestens 
empfehlen. * M. P. 


5%, Die Ziogel-, Röhren- und Kalkbreanerel in ihrem 
annzen Umfange und nach den neuesten Erfahrmngenr, Von Edmund 
Heusinger von Waldegg. 4. durchaus umgearbeitete und verbesserte 
Auflage, bearbeitet von P. Kayser. 1, Theil: Die Ziegel- nnd Rühren- 
brennerei, Mit 624 Holzschnitten and 5 Tafeln. XX, Al2 und XI Seiten. 
Leipeig 1861, Theodor Thomas, 

Ihas bekannte, überaus reichhaltige Werk ist 1876 in dritter 
Anufinge erschienen; hegreiflicher Weise war daher mit Kiicksicht anf 
die vielfachen Verbesserungen hei der Ziegelfabriention in den letzten 
Jahren eine gründliche Neubearbeitung nötkig, welche die nenan Verfahren 
hei der Vorbereitung dee Thones und die nenerfundenen Maschinen und 
Defen mitzubehandeln hatte. Die vorliegende Ausgabe wird unser 
Ernehtens wohl geeignet sein, den Techniker nnd Gewerbetreibenden 
vollständige Anleitung nnd treffiichen Unterricht in diesem Indastrie- 
zweige, den Ziegelei: nnd Rührenwerksbesitzern. aber lie Möglichkeit 
zur Vervollkommnung in ihrem Fache zu bieten. Bei einem Vergleiche 
mit der älteren Aufinge füllt zuniichst die heientende Vermehrung des 
behandelten Stoffes auf, Eine gruße Anzahl von Abschnitten ist nen 
hinengekommen und damit gesucht, dns Werk dem heutigen Stande der 
Ziegelindustrie angemessen zu machen, Nen ist auch, daß hei Alnschinen, 
Osrfen und sonstigen Vorrichtungen stets einige Angaben tiber leistungs- 
fäblge und verlässliche Bexugaquellen, ebenso anech füber die Preise 
derselben angefügt sind, Wie der Verfasser diesbeziiglich ganz richtig 
hervorhebt, können dieselben bei beabsichtigten Neneinriehtungen oder 
Umindernngen von Röhrenwerken und Ziegeleien «in werthvolles Material 
zur Abschätzung der erforderlichen Kosten darbieten. Wenn wir noch 








hinzufigen, dad auch die Ausstattung des Buches eins gute ist, das 
die Abbildungen sehr schön und deutlich sind, so können wir mit Recht 
das Werk Allen, die sich über Zierel- und Röhrenbrennerei za irgend 
welchem Zweck genau unterrichten wollen, wärmstens empfehlen. 

#157, Die graphische Statik. Von R. Lanensteim Mit 
155 Holzschnitten. 152 nnd VIII Seiten. Sinttgart 1580, J.G. Cotta'sche 
Bochhaudlang Nachfolger. 

Das vorliegende Buch entbält die Zusammensetzung nnd Zerlegung 
von Krälten in der Ebene, den Zusammenlang zwischen Kräfte- und 
Seilpolygan, die statischen Momente, die Flächen-, Schwerpunkts- und 
Trägbeitamoment-Bestimmung, endlich die verschiedenen Arten des Fach- 
werkes, der Ducheonstractionen. ferners Untersuchungen Über Wind- und 
Erddruck, über Mauern, Gewölbe, endlich fiber Wilerlager und Pfeiler. 
Da das Werk nle Lehrbuch für Baugewerkschulen gedacht ist, 0 ist 
selbstrerntändlich von nligemeinen EKutwicklungen nur das Allernoth- 
wendigste gegeben und alles fortgelassen, was blos von tleoretischem 
Interesse ist. Schr zweckentsprecherd erscheint es uns, dab der Ver- 
fasser bei passender Gelegenbeit eine Anzahl dem Banfach entnommener 
Zahlenbeispiele eingeflligr bat, die von den Schtlern durchzneonstrniren 
sind. Der Erddruck wird nach v. Rebhann bestimmt, die Gewälbe- 
untersuchungen nach der älteren (Kantungs-) Theorie durchgeführt, bei- 
des, wie wir glanben, mit gutem Hecht, Nicht ganz entsprechend der 
großen Schönheit von Druck und Papier erscheinen uns die etwas zu 
skizzenhaft gernthenen, sonst klaren Holzschnitte, Am Schlüsse sind 
noch recht verwendbare Tabellen über Eigengewicht, Belastung und 
Beanspruchung von Bantbeilen angefügt. Wir können das Buch für die 
vom Verfasser vorgesebenen Zwecke vollkommen empfehlen, aM. P, 

#191. Handbuch des Eisengiesserel - Betrieben, linter 
Berücksichtigung verwandter Zweige von Dr. Ernst Friedrich Dürre, 
Professor an der königl, technischen Hochschule zu Aachen, 8, Auflage, 
mit einem Atlas van i6 Tafeln. A. Felix, Leipzig 1890, — Die Publi- 
entionen des Prof, Dirre über das Rirenhfittenwesen erfreuen sich in 
Fachkreisen so allgemeiner Verbreitang, dad zu ihrer weiteren Em- 
a füglich nicht viel beigetragen werden kann, Das Handtnch 
des Eisengiesaerei-Betriebes erscheint in dritter, gänzlich umgearbeiteter 
Auflags und war der Verfasser bemüht, sein Werk auf der Höhe 
der Zeit zu erhalten. Allerdings konnten bei der dem Werke 
eigenen, ausserordentlich gründlichen Behandlung des Stoffes gewinse 

eitschweifigkeiten nicht vermieden werden, wodurch der Werth des 
Werkes als Nachschlagebuch für Praktiker etwas beeinträchtigt wird. 
Der uns vorliegende erste Band den in Rede stehenden Werkes enthält 
drei Abschwitte, wovon der erste von der Erzeugung, von den Eigen- 
schaften und von der Auswahl des Boheisens fir den Giessereibetrieb, 
der zweite Abachnitt von der Fabrikation und von den Eigenachaften 
der verschiedenen Legirungen des Eiseus mit Mangan, Silicium, Chrom, 
Aluminium etc, und der dritte Abschuitt von den Legierungen des 
Kupfers mit anderen Metallen, also von den verschiedenen Hroncen 
handelt. Der zum Werke gehörige Atlas wit 16 Tafeln in Imperial- 
format entbält im grossen Massatabe gehaltene und genau eotirte Zeich- 
nungen von Kegenerativ-Tiegelöfeu, ferner von Cupolöfen aller wiehtiggeren 
Constractionen, von Flammöfen für Giessereibetrieb ete. Die einzelnen 
Blätter des Atlas können ausgehoben und daher in Cunstructionsbureaux 
leichter benitzt werıden. Bergingenicur F, Poech. 
6A. Grundlagen für das Veranschlagen der Löhne bei 
der Bearbeitung der Maschinentheile. Von E. Schulze. Der 
Verfasser hat getrachtet einen einfachen Wer zur Berechnung der Lobn- 
sätze aufzufinden, und hat dies thntsächlich anf die Weise erreiclit, 
daß er bei seiner Berechnumgsweise jene Functionen, welche ron der 
allgemeinen Geschüftslage des betreffenden Indastriezweiges und von 
den Preisen der Lebensbedürfnisse der Arbeiter absah und eine viel 
allgemeinere Grandlage nalıma nm wenigstens annlihernd die Arbeitslühne 
berechnen zu kinmen, nämlich die Arbeitszeiten der Werkzeug- 
iwaschinen. Auf Gruud dieses van den Geschwindigkeitsverhältnissen der 
Werkzeugmaschinen abhängigen Arbeitzezeitmasses kann (arm die 
Höhe des Lokusntzes beatimmet werden, — Der Inhalt des Buches zerfällt 
in drei Theile: Im ersten Theile werden die zu den Einzelarbeiten noth- 
wendigen Zeiten besprochen, und die Zeitformeln für die Werkzeng- 
maschinen im allgemeinen entwickelt. Der zweite Theil handelt von 
der Bestimmung der Arbeitsmaße der Werkzengmaschinen; dieser Ab- 
schnitt beginnt mit der Aufnahme der Bewegungamechanismen von 
Werkzeugmuschinen, eutbält ferner die Berechnung der Geschwindigkeita- 
verhältnisse und die Bestimmung der Arbeitszeitemnbe. Der dritte Theil 
befasst sich wit der Anleitung zum Gebranche der Tabellen für Arbeit#- 
zeiten und mit on. 40 Anfgaben dieser Art über Dampfmnschinen- 
theile. Der ungefährte Stoll ist sehr gründlich, manche Partien 
fast zu weitlänfie, behandelt und so verständlich geschrieben, dab dan 
Buch jedem praktischen Techniker zugänglich ist, Es ist diese Arbeit 
auf dem Geluete der Cabonlation im Maschinenwesen nur mit Kreml 
zu begrüssen, Kk. 

02431. Die Dampfmaschinen der Pariser Weltausstellun 
1889. Yon Friedrich Freytag, Stuttgart J, G. Cotta, Dieses Wer 
bringt in schr tibersichtlicher Weise lie grösstentbeiln sehon darch die 
Fachliteratur bekannt gewordenen Dampfmaschinensysteme der Pariser 
Weltausstellung zur Besprechung. Es ist dieses Buch im wahren Sinne 
dex Wortes „vol'ntändig” zu benennen, denn es wird darin jede durch 
irgend eine besondere Kigeutllimlichkeit in der Anordnung oder in den 
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Details sich anszeiehnende Dampfmaschine in streng fachlicher Weise 
behandelt; es ist aber auch aus dem Grmmde eine solche Zurnmmenfnssnnge der 
Literatorberichte mit Frende zu begrüssen, weil ein heueres Werk über 
Dampfmaschinen in comstructiver Hinsicht nicht existirt. Der Verfasser 
hat, um #ine grössere Webersicht der In den letzten Jahren gemachten 
Fortschritte im Dampfanaschinenbane vor die Augen zu führen, die 
esponirten Dampfmascbinen in drei grosse Gruppen eingetheilt, und zwar 
in Dampimnschinen mit festen Excantern, Donstenschluen mit frei 
beweglichen Exeentern und in jene mit kreisenden Steneraugs 
organen, Wie man sieht, ist als Hnsis der Einthbeitung die iussere 
Steuerung angenommen worden amd, wie weiter ersichtlich wird, bei 
jeder Groppe die Art der Dampfrertheilungsorgane massgebend, Die 
erste (irnppe theilt er wieder ein in ein-, zwei- unıl dreifnche Expansioun- 
maschinen mit Flach- und Rumdschiebersteuerungen, in ein-, zwei- nnd 
dreifache Expansionsmaschiuen wit Corlisrstenerung, ferner in ein-, zwei- 
und dreifache Expaneionsmaschinen mit Ventilstenerang. Die Dampf- 
maschinen mit beweglichen Excentern zerfallen in jene mit Flach- und 
Rumtechieberstenerungen un in jene mit Corliseschiebern; emillich theilt 
Freytag die dritte Gruppe in einfache uml doppelte Expansionsmasehinen 
mit kreisenden Dampfvertheilungsorganen ein. 

Zur allgemeinen Besprechung über die Entwicklung der vom 
Regulator beeinflussten Steuerangsarten möge zur Stener der Wahrheit 
bemerkt werden, daß das Hartneli’sche Patent anf einen Schwungmid- 
regulator hierauf von der ünterreichlachen Firma Frielrich & Co. anf- 
genommen, verbessert und im Jahre 1873 auf der Wiener Ausstellung 
siehe Bericht von Prof. Radinger) exponirt wurde. Erst daum begamm 
sich diese Construction iu Amerika zu verbreiten und kam als ver- 
besserte Construction gegen 1876 wach Europa zurliek, — Die ftbersicht- 
liche Darstellung der Eigenthümlichkeiten eines jeden Systems atempeln 
dns Werk zu eivem ausgezeichneten Hilfshuch für den Dampfmaschinen- 
Constructenr, da er hier in rein Jachlicher Welse über die Errungen- 
schaften des letzten Jnhrzehnt auf dem Gebiete (les Dampfmaschinen- 
baues ein getrenes Bild bekommt. Dem Buche sind 29 lithographische 
Tafeln beigehefter. Kk. 

6230. Gas- und Petroleummotor mit rascher Expansion, 
(Sonderabdruck a. d. Zeitschr. d. Ver, dentscher Ing. Bi. 34.) Eine Be- 
sprechung des Unpitaine'schen Gasmotors, der sich von den bisherigen 
Viertactmatoren dadurch nuterncheidet, daB er bei derselben Kolben- 
geschwindigkeit die doppelte Umlanf-, d. b. Expansionsgeschwindigkeit 
besitzt und duß ferner die Zuführang des Gasgemisches bei der geringsten 
Mischung mit den Ritckatänden erfolgt. Bei der ganzen Anlage des Motur« 
ist der Einfluss der Kolbengesehwindigkeit und jener der Expansions- 
geschwindigkeit in vollstem Alansse gewürdigt, deun es ist nicht dasselbe, 
ob man eine Maschine mit sehr grossem Hub und kleinem Darchmesser 
des Kolbens oder mit geringem Hub und grossem Durchmesser des 
Kolbens constmirt. Mit dem Capitaine'schen Gasmotor wurden laut 
obiger Bgschreibung Gasverbranelsversuche angestellt, eingehende Wärme- 
messungen jeloch micht unternommen. Der Ünsverbrauch eines zwei- 
pferdigeu Motors bei 460 Umdrehungen pro Minute soll bei einer eff, Leistung 
von 276 HP (86 eb pro 1 eff. Pferdest. betragen haben und bei einem 
nom. dreipferdigen Motor bei 300 Ummlrehungen 078 hm pro eff. HP. — 
Der Petrolenmmotor von Capitaine ist so wie viele andere aus dem 
Bestrebeu entstanden, einen der Gaskraftmaschine ähnlichen Motor zu 
consteulren, der an das Vorhandensein einer Lenchtgasanlage nicht ge- 
buamlen ist. Petroleusmlampf wird in einer Kammer erzeugt und au einem 
bocherkitzten Porzellanzfindrohr entziindet. Der Capitaine'sche Petrolenmn- 
notor soll im Mittel bei einer einpferdigen Maschine 07 Liter, bei einer 
zweipferdigen 08 und bei einer vierpferdigen 05 Liter Petrolenm (vom 
specifischen Gewichte 0 82- (86) pro HP und Stuwde beuragen. Kk. 

Abt, „Klein aber Mein." Sieben Projeste fiir einzeln stehende 
Häuschen ınit Stall und Bericht üher drei bei Zürich gebaute Familien- 
häuschen von C, Schindier-Escher, 4, Auflüge, Mit ® Lichtdracktafeln 
und 8 Cirundrisshlättern. 30 Seiten. Zürich 1801, Meyer und Zeller 
{Reimmann'sche Buchhandlung). Mark 3, 

Den Bestrebungen, einzeln stehende Häuschen zu einem billigen 
Preise für einzelne, weniger bhemittelte Familien herzustellen, verdankt 
die vorliegende dankeuswerche Schrift ibr Eutsteben. Sie enthält zänlich 
das Ergebeis einer im Febrasr 186 ansgeschriebenen Concurrenz zur 
Einreichung von Plänen für solche Bauten im uugeläibren Werth von 
4000 Fraues, Es liefen damala 85 Arbeiten ein, von denen 16 prämiirt 
wurden; hievon werden nun bier 7 Entwürfe mitgetbeilt nm im Text 
besprochen. Im Amschlasse daran wird auch der Weg ausführlich dar- 
gelegt, wis eine solche Familie zum Besitze eines derartigen Hausss 
sammt dem zugehörigen Grundstück kommen kann und wird die Amorti- 
sationsweiss des Baucapitaies erklärt. Sadann folgt ein Aufsatz über die 
Wahl der Baustelle für billige Arbeiterhäuser von Prof. EL Landolt, der in 
geistvoller Weise die Erfonlernisse liefür beienchter md schliesslich je ue 
schweizerischen Gegenden angibt, die diesfalis sich ala greirnet erweisen. 
[ren Schluss bilden ausführliche Mierheilungen üler drei ausgeführte 
Hänschen nnd die Erfahrnugen, lie man biebei machte; #4 zeigte sich 
nämlich, dass alle Eutwürfe wohl za billig veranschlagt waren; demu 
die ausgeführten Häuser stellten stch thenrer oder aber bedentend kleiner 
als die Projecte. Die der höchst lesunswerthen Abhandlung beisgegebenen 
Tafeln sind recht deutlich, die von Prof. E, Gindbach nach den Ent- 
würden gezeichneten Facelen weisen alle Vorziige auf, welche seine 
Pobliention tiber die schweizerische Halzarchitektnr auszeichnen P, 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 1113 ex 1891. 
Ciroulare XVII der Vereinsleiltung 1881. 

Ueber frenndiiche Einladung des Herm k. k, Baurushes und 
Architekten Anılreas Streit findet Mittwoch, den 16. September 1. J. 
die Besichtigung des Neubanes der „Eqnitnble* atatt. 

Die Herren Vereinsmitglieder versammeln sich präcine 4 Ihr 
Nachmittag beim Hauptportaie dieses Gebäudes, I. Steplansplatz. 

Wien, 7. September 1891, 

Der Obmann des Excnreions-Comitds: 
Franz Berger. 
Z. 1116, ex 1891. 
Circulare XVII der Vereinsleitung 1891. 

Ich beehre wich, die Herren Vereinswitglieder biemit besonders 
auf den Inhalt des „Programmes fiir den am #. und 10, October I8P1 
in Wien atattindanden II. Oesterr. Ingenienr-und Architekten- 
Tag*, dann der unmittelbar vorher abznhaltenden Delegirten-Conforenz 
(siele Beilage zur Wochenschrift Nr. 34 ex ]891) anfmerkaam zu 
machen und aus demselben das Nachstehende hervorzuheben. 


Um die Vorbereitungen für die Auflage der Drucksachen, die 
Keserrirang der Locale etc, ete, entsprechend dem Bedürfnisse, nach 
rechtzeitig treffen zu künnen, werden diejenigen Herren Mitglieder der 
Fachvereine, welche die Absicht baben, an den Bernthungen des 
III. Übssterreichischen Ingeniens- und Architekten Tages theilzunehmen, 
dringend gebeten, diesen Ihren Entschluss der ständigen Delegation 
des II. Oesterreichischen Ingenienr- und Architekten-Tages, Wien, 
I., Eschenbnchganse 9, bis längstens 27. September 1891 gefälligat 
bekanntgeben zu wollen. 

Die Ausgnbe der Theilnehmerkarten findet an die Mitglieder der 
am IM. Tag tkeilnebmenden Fachvereine gegen Erlag des von der 
ständigen Delegation zur Bestreitung der allgemeinen Begıe-Anslagen 
im Sinne des $ 4 den Regnlatives vom IL. Tage festgesetzten Betragen 
von drei Gulden für je eine Theilnehmerkarte im Secretariate des 
Ossterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, I., Eschanbach- 
gaase Nr. ®, statt, 

Wien. 8. September 1891. 

Der Vorsteher des üsterr, Ingenienr- und Architekten-Vereines: 

Franz Berger. 


Ueber die Eintheilung und Definition der Eisenbahnen, deren Beschreibung und Benennung. 
Von E. A. Ziffer. 


Sowohl in der Eintheilung, als auch in der Definition der 
Eisenbahnen und deren Beschreibung herrscht in fast. allen Staaten 
eine chastische Begrifis- und Sprach-Verwirrmng. Ale Ver- 
kehrsmittel lassen sich unter den Sammelbegrif „Eisenbahnen* 
subsummiren, welcher von verschiedenen Gesichtspunkten aus 
betrachtet und mach diesen anch alussifleirt und beschrieben 
wenlen kann. 

80 theilt Karmarsch & Heeren in seinem technischen 
Wörterbnuche 1878 die Bahnen ein: 

l. nach der Grüsse des Verkehres, in Hauptbahnen mit 
grossem und in Seeundärbahnen mit kleinem, untergeordnetem 
Verkehre; 

2, nach der Spurweite, in normalmissige und in schmal- 
spurige, welch’ Letztere auch irrig Serundärbahnen genannt 
werden; 

3. nach der Art der die Fuhrwerke bewegenden Kraft, in 
solche mit animalischer Zugkraft und in solehe mit Wasser-, 
Luft- oder Dampfkraft; 

+, nach den Anforderungen, die der Verkehr stelle in 
Bahnen für den gerammten Verkehr, in solche ausschliesslich 
für den Persnen- und Frachtentransport, dann fir Material- 
transporte, ferner Arheits-, Interims-, Strassen-, Pferde- und 
Locomotiveisenbahnen ; 

3. nach der Beschaffenheit der Erdoberfläche längs welcher 
sich die Bahnen hinziehen, in Batnen in der Ebene, im offenen 
Thale, im Hügellande und in Gebirgsbahnen ; 

6. nach der Construction des Oberbaues mit 2 parallelen 
Schienen, mit einem Schienenstrange, System Fell, Riggen- 
bach, Wetli, Zschokke, Köstlin & Lebret, Lar- 
manjat eto, 

Die Eintheilung und die Definition ‚er Balımen kann ferner 
vom rein terhnischen, juridischen und volkawirthechaftlichen Stand- 
punkte aus erfolgen und will ich, da die vielartige Gestaltung 
der Eisenbahnen und die versehiedenen Zwecke, denen sie zu 
dienen haben, eine Eintheilimg nach der Terminbeschaffenheit, 
der Construction und den im Verwendung kommenden Motoren, 
nach der Verwaltung, der Art des Verkehres, der Betriebsführung 
und nach deren volkswirthschaftlichem Charakter ete, zulisst, 


den Versuch machen, eine Eintheilung, Definition, Beschreibung 
und Benennung der Eisenbahnen mit Rücksichtnahme auf die ver- 
schiedenen Gesichtspunkte anderer Autoren festzustellen. 

Vom technischen Standpunkte sind Eintheilungen 
der verschiedensten Art versucht worden und hat M. Freiherr 
von Weber im Jalıre 1878 in seinem Werke über „den staat- 
lichen Einfluss auf die Entwicklung der Eisenbahnen minderer 
Ordnung’ 4 Arten von Eisenbahnen unterschieden, a. zw.: 

1. Eisenbahnen mit normalem Spur und Ge 
schwindigkeitsmass. 

2. Eisenbahnen mit normalem Spur. nnd min- 
derem Geschwindigkeitsmass. 

3. Eisenbahnen mit minderem Spurmass, 

4. Strassenhahnen, 

Die letzteren 3 Kategorien glanbte er unter der Bezeich- 
nang „Bahnen minderer Ordnung“ zusammenfassen zu sollen. 

Ulrich hat in seinem, im „Archiv für das Eisenbalhn- 
wesen 18#4“ veröffentlichten Anfsatze!) diese Eintheilung . als 
mangelhaft angeschen nnd glaubte, dass richtiger zu unter- 
scheiden wären ı 

l. Eisenbahnen erster Ordnung oder Vellk 
batınen, mit normaler Spar und derjenigen Ausristang, un alle 
Verkehrsgattungen, insbesondere auch den Schnellzugsverkehr 
bewältigen zu können. 

2, Eisenbahnen zweiter Ordnung oder unter 
geordneter Bedeutung, die in technischer Ausbildung und 
Leistungsfählgkeit mehr oder weniger weit unter den Vollbahnen 
stehen und weiche entweder: 

a) normalspnrige, oder 

5) schmalspurige sind, je nachdem sie das landesübliche 
Spurmass besitzen oder nicht. — 

Vom juridischen Standpankte kann der Begriff 
einer Eisenbabn nur von der Anwendbarkeit des Haftpficht- 
gesetzes beschrieben werden, So 2, B. werden in Dentschland 


V Siehe auch Vortmg des Oberregierungsrathes Thoamd über die 
wirthschaftliche Bedeutung der Nebenbahnen, abgehalten im Architekten- 
ni Demi Tordın in Hannover, veröffentlicht in dessen Zeitschrift 

e ex IK, 
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Inut der Verordnnng vom 12. Jali 1878 die Trambahnen den 
Omnibussen gleichgestellt, welehe nach dem Bundesgeaetze vom 
2], Jani 1869 den Verordnungen der Localpolizeibehärden unter- 
wiesen sind. Sie unterliegen somit nicht der Anwendbarkeit des 
Hafıpflichtgesetzes für die Eisenbahnen. — 

In volkswirthschaftlichem Sinne versteht Ulrich 
unter „Eisenbahnen“ ein Befürderungsmwittel, durch welches zu 
Lande auf besonders hergerichteter Spar unter Anwendung 
maschineller Kraft Personen und Güter fortbewegt werden. 

Hiernach gehören also nicht zu diesen Fisenbalinen : 

1. Die schwebenden Seilbahnen, welche die Gegenstände 
zwar mit maschineller Kraft und auf besonders hergerichteter 
Spur, aber nicht zu T.ande befördern, 

2. Die Strassenlocomotiven und Dampfwagen, welche ohne 
besonders hergerichtete Spur auf der gewöhnlichen Strasse sich 
fortbewegen. 

4. Die Pfordelahnen, 
Kraft fehlt. —- 

Dieselbe Auffassung des Begriffes „Eisenbahn“ findet sich 
anch hei Haushofer’); wieder, welcher die Eisenbahn als 
maschinentechnieche Gestaltung des Landtransportes bezeichnet; 
ferner bei v, d, Leyen in dem Artikel: „Eisenbahnwesen“ des 
Wörterbuches des dentschen Verwaltungerechts.?) 

Weiche definirt in seinem Werke „das Localbihnwesen, 
seine Organisation und Bedentung für die Weltwirtbschaft* #89, 
den Begriff „Eisenbahn“ in Ahnlicher Weise, indem er darunter: 
„eins Fahrbahn mit parallelen, eisernen Schienen belegt, auf 
welcher besonders construirte Fahrbetriebsmittel durch eine Trieb- 
kraft fortbewegt werden* versteht. Doch wirden nach dieser 
Definition, entgegen den Ausführungen Ulriehs, auch die 
Pferdebalnen in dem Begriffe „Eisenbahnen* enthalten sein. 

Sax glanbt in seinem Werke „Verkehramittel in Volke 
und Staatawirchschalt“ 1878 in velkawirtlischaftlicher Hinsicht 
folgende Unterscheidung machen zu sollen, a. zw. basirt dieselle 
auf der entsprechenden Classification des Strassenwerens, also auf 
einer bereite gegebenen, untürlichen Grundlage: 

I. Hauptbahnen oderBuhnen erster Ordnung 
d. i. solche, welche die Brennpunkte des politischen, spejalen und 
wirthschaftlichen Lebens verbinden, den gesammten staatlichen 
Zwecken und als Hauptarterien des Verkehres dienen. 

9, Nebenbahnen oder Bahnen zweiter Ord- 
nung, welche die Verbindung untergeoräneter, doch immerhin 
territorial ausgedehnter Theile des Stantskörpers mit dem Netze 
der Hauptbahnen herstellen. 

3. Vieinal- oder Localbahnen oder Bahnen 
dritter Ordnung, welche ausschliesslich für die örtlichen 
Verkelhrszwecke immerhalb eigener Wirtlischafts- und Gesamt» 
lebenskreise berechnet sind. 

Weichs lehnt sich an die in der Natur vorliandenen ein- 
fachsten, Linder und Völker verbindenden Wege, an die Wasser- 
Strassen, und dementsprechend elassifeirt er die Eisenbahnen nach 
ihrem wirthschaftlichen Charakter und Werthe der Jedermann ge- 
länfigen Abstutung der natürlichen Verkehrsmittel „Strom“, „Fluss“, 
„Bach“ und unterscheidet demnach die Eisenbahnen in: 

1. Huuptbahnen, welche gleich Strömen den Verkehr 
in and zwischen ausgedehnten Gebieten, zwischen Brennpunkten 
des politischen und socialen Lebens, zwischen den wirthschaft- 
lichen Centren vermitteln, dem Weltverkehre dienen und von 
grosser militärischer Bedeutung sind. 

2, Neben oder Vineinalbahnen, welche minder 
wichtige Wirthschaftsgeblete, aber doch von grüsserer territorinler 
Ausdehnung unter einander «der init Hanptverkehrsadern verbinden 
oder Zwischenstücke von Hauptbahnen bilden, etwa gleich Canitlen, 
welche zwei Stromggebiete in Verbindung setzen. Die Nelwnbahnen 
sind von geringerer wilitiriseher Bedeutung. 

% Localbahnen, die ihrem Numen entsprechend nur 
loealen Verkehre eigerer wirthschattliceher Kreise dienen, 


weil die Anwendung maschineller 


den 
1 Grundziige den Fisenbahnwerens, Stuttgart 1875. 
2) Freiburg 1. B., 188%. 
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diese dem Verkehrsgebiete der Hanpt- und Nebenbahnen 
näherrücken, denselben einverleiben und die letzteren ernähren, 
wie Ströme und Flüsse durch die einmündenden Bäche gespeist 
werden. Diese Balınen entbehren fast gilnzlich der wilitärischen 
Bedeutung. 

Ein weiterer Unterschied gegen Sax liegt darin, dass 
Weichs mit Iiezug auf die Usbersetzung des Wortes „Viel 
nal* die 2. Clasee, Neben- oder Vieinalbahnen und die 3. lasse, 
blos Loealbahnen nennt. 

Haustofer unterscheidet in seinen „Grandzügen des Eisen- 
balınwesens“, Stuttgart 1875: 

1. Bahnen für den durchgehenden Verkehr mit 
intensiver Verkehrsbewegung (Hauptbalnen ersten 
Kangrs, Primärbahnen); 

8, Bahnen für den durchgehenden Verkehr mit 
schwacher Verkehrsbewegung; 

3. Localbalhnen wit starkem Verkehr; 

4, Localbahnen mit schwachem Verkehr; 
därbahnen, Vielnalbahnen). 

Wagner theilt in seinem Werke: „Finanzwissenschaft“, 
Leipzig 1883, die Bahnen ein: 

1. Hauptbahnen für den grossen durchgehenden Verkehr 
ı Primärbahnen) ; 

2. Bahnen zweiten Ranges (Secundärbahnen, Bahnen 
untergeordneter Bedeutung). 

Zar ersten Classes gehören die wichtigeren Seitenbahnen, 
Verbindungsbahnen zwischen mehreren Bahmnetzen a. dgl.; hieran 
reihen sich die Serundärbahnen zweiter, dritter, vierter und 
weiterer lasse. Die Serundärbahnen tieferer Classe (Tertiür- 
balınen, @nartärbahnen) dienen wesentlich rein loralen Bedürt- 
nissen von immer geringer werdender Bedeutung, 

Heusingerv. Waldegg unterscheidet in seinem Hand- 
buche der Ingenienrwissenachatt, Leipzig 1853, im Grossen und 
Ganzen Hauptbahnen und Seeundärbahnen oder Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung. Unter den Hauptbahnen macht er 
einen Unterschied zwischen solchen ersten und zweiten Ranges; 
bei den Secundärbahnen unterscheidet er Bahnen mit nor- 
maler oder schmaler Spur, Er sagt: 

„Als Hauptbahnen ersten Ranges piegt man zu 
bezeichnen, welche den grossen Verkehr, den Weltverkehr ver- 
mitteln. Sie müssen ihrer ganzen Anlage und Ausrüstung nach 
geeignet sein, den grossen Anforderungen in Bezug auf Massen- 
transporte von Giltern und Personen in kürzester Zeit und hin- 
sichtlich letzterer in bequemster Weise zu genügen. Im Gegen- 
satze zu den Hahnen 1. Kanges, die ihre Einnahmen haupt- 
siächlich aus dem Weltverkehre erwarten, sind die Haupt- 
babnen Il, Ranges mehr auf den grossen localen Verkehr 
angewiesen. Die Secundärbalnen, oder Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung sollen dazu dienen, weniger velkreiche 
Gegenden, grosse Etablissements, Bergwerke u, 8. w,, welche von 
den Hauptbalnen nicht berilbrt werden, mit diesen zu verbinden. 

Mit der Eintheilung durch Unterscheidung des weiteren und 
engeren Verkehrsgebietes, deren Grensen festzustellen kann 
möglich Ist, kann sich Ulrich nicht befreunden und glaubt, 
dass zunächst die Zweckbestimmung in's Auge gefasst wenden 
solle und daher unterschieden werden: 

1. Eisenbalmen, welche demöffentlichenVer- 
kehre dienen und 

2. Eisenbahnen, weichenmurprivatenZwecken 
dienen, 

Die ersteren theilen sich in solche von allgemein 
wirthschaftlicher Bedeutung mnd in solche von Ärt- 
licher Bedentung und glaubt Ulrich, dass die Bahnen 
allgemeiner Bedeutung u, zw. mit Sax in Hunptbahnen und 
Nebenlalmen in fulgender Einteilung zu unterscheiden, u. zw: 

1, „Hauptbabmen“, sind solche Bahnen Iwi denen die 
einschlägigen Verkehrsverbältnisse es erforderlich erscheinen Iussen, 
dieselben mit normaler Spar und derjenigen Ausrüstung anzulegen, 
um alle Verkehrsgattungen, insbesondere auch den Sechnellemgs- 
verkehr bewältigen zu können. 
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2. „Nebenbahnen“*, sind solche Bahnen, bei welchen 
in Berlicksichtigung der einschlägigen Verhältnisse die an die 
Hauptbahnen zu stellenden Anforderungen, insbesondere betreffs 
der Schnelligkeit der Beförderung oder der Tragfähigkeit der 
Spur (der Schienen) oder betrefis dieser heiden zugleich, zu be- 
schränken nnd dementsprechend die banliche Anlage und sonstige 
Ausrlistung einfacher, beziehungsweise in der einen oler anderen 
Richtang anders geartet als bei den Hauptbahnen einzurichten 
wäre, 

Bahnen von üärtlicher Bedeutung 
wesentlichen die schwelspurigen Bahnen. 

Diese Eintheilang in Hauptbahmen, Nebenbahnen und ürtliche 
Bahnen iet auch vom Verein dentscher Eisenbahn-Verwaltungen bei 
der Aufstellung der technischen Vereinbarungen über den Ban und 
die Betriebseinrichtangen der Hanpteisenbahmen vom technischen 
Ausselimsss des Vereines nach den Beschlüssen der am 19. und 
20. Juni 1876 zu Canstanz abzebaltenen Techniker- Versammlung 
und bei Festsetzung der „Grundzüge für die Gestaltung der 
secundären Eisenbalnen* im Jahre 1876 angenommen worden. 
Zu letzteren gehören auch die Pferdebahmen und die, dem pri 
vaten Verkehre dienenden Balnen. Es werden hiernach folgende 
Gattungen Balınen unterschieden, u. zw.: 

1. Haupteisenbahnen (olme Iesondere Datnition). 

2, Seeundärbahnen, u, zw: 

a} Seeundärbahnen I, Classe mit normaler Spur- 
weite, welche an die Hanuptbahnen anschlissseen und 
auf denen eine Fahrgeschwindigkeit bis 40 kn in der 
Stande zugelassen werden soll. 

b} Seeundärbahnen 1. Olasse mit normaler Spar- 
weite (1435 m) auf denen die Fahrgeschwindigkeit 
15 km nicht übersteigen sell, mit Unterabtbeilaungen 
für Bahnen, auf welche die Betriebsmittel der Haupt- 
balınen übergehen können und für Buhnen, bei welchen 
dies nicht der Fall ist. 
Seeundärbahnen DI Classe 
Spurweite von 1m oder 0-75 m. 

Dies» Eintheilnng wurde vom Vereine infolge der am 
25.— 30. Juni 1886 in Salzburg alggehaltenen Teehniker-Ver- 
sammlung des Vereines verlassen, indem er unter Aufstellung des 
Erfordernlases eines Betriebes mittelst Elementarkraft und Reibung 
aus seinen Petrachtangen die Pferdebahnen, die Zahnradbahnen 
und Seilbahnen ansschled, die technischen Vereinbarungen zu 
Constanz unberührt blieben und nach den Grundzügen für den 
Ban und Betrieb der Secundäreisenbahnen (Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedentung) folgende Unterscheidungen gemacht wurden: 

1. Hanptbahnen (ohne besondere Defluition). 

2. Nebenbahnen, 

Unter denselben sind diejenigen normalsparigen Eisenbahnen 
(Spurweite 1435 m) zu verstehen, welche zwar in ihrem Öber- 
baue mit den Hanptbahnen im Wesentlichen übereinstimmen, anf 
welche daher sowohl Locomotiven als Wagen der Haupthahnen 
übergeben, bei denen aber die Falırgeschwindigkeit von 40 im 
in der Stunde an keinem Punkte der Ikahn äberschritten werden 
dar! und für welche, dem anf ihnen za führenden Betriebe ent- 
aprechend, erleichternde Bestimmungen Platz greifen dürfen, 

Die Eigenart der Nebenbalnen bringt es, wie dies die 
Vorbemerkung zu den Grundzügen ausführt, mit «ich, dass zum 
Zwerke der Kostenverminderung schon innerhalb der für die 
Hanptbahnen geltenden Festsetzungen der technischen Verein- 
barungen in der Kegel die erlaubten Grenzen für die Neben- 
bahnen noch weiter zu ziehen seien, als für die Hanptbahnen 

3. Normal- oder schmalspurige Localbahnen, 
welche dem öffentlichen Verkelre, jedoch vorwiegend dem Local- 
verkehre zu dienen haben, mittelst Dampfkraft durch Adbäsions- 
maschinen betrieben werden, bei welchen ferner der grüsste Rad- 
druck in der Regel nicht mehr als 5000 &g beträgt und die 
Fahrgeschwindigkeit von 30 km in der Stande au keinem Punkte 
der Bahn überschritten werden darf, 

Diese Definition wurde bei der am 30.—31. Juli und am 
l. August 1890 in Dresden abgehaltenen General-Versammlung 
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des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwalrungen infolge der am 
29.—31. Mai 1890 zu Berlin gefassten Beschlüsse der tech- 
nischen Commission des Vereines wieder beibehalten, wiewohl die 
Bestimmangen der Grundzlge für den Hau und die Betriebs- 
einrichtangen der Nebenelsenbahnen and der Localeisenbahnen 
manche Asılerungen erfahren haben, welche entsprechend den 
Vereinssatzungen dazu beitragen sollen, zutrefienden Falles den 
wechselweisen Verkehr der Haupt-, beziehungsweise Neben- und 
Localbahnen, sowie den eigenen Verkehr der letzteren hinsichtlich 
der technischen Einrichtungen zu erleichtern und die Iktriebs- 
sicherheit zu erhöhen 

In Oesterreich werden nach den allmonatlich veröffentlichten 
amtlichen Verkelrsausweisen die Eisenbahnen wie folgt einge- 
theilt : 

1. Hauptbahnen, 

2. Localbahnen. 

3. Dampftrambahnen, 

4 Zahnradbahnen 

Eine besondere Definition ist «auf amtlichen Wege nicht 
erfolgt und nach dem ILocalbahngesetze vom 17. Juni 18857 
R.-G.-Bl, Nr, 81, welches dem Gesetz vom 28. December 
1890, R.-G,-Bl, Nr, 23% bis 31. December 1893 erneuert wurde, 
wird die Regierung ermächtigt, bei Coneessionirung von Local- 
bahnen (Serandärbahnen, Vincinalbahnen a. dgl.) alle thanlichen 
Erleichterungen zu gewähren, Die gleiche Bezeichnung ist auch 
in der Verordnung des k. k. Handelsministeriums vom 1, August 
1883 über die Grundzüge der Vorschriften tür dem Betrieb anf 
Localbalınen (Serundärbahnen, Vieinalbahnen n. dgl.) enthalten. 

Nach dem Localbalngesetz in Ungarn werden als Local- 
(Vieinal)-Bahnen jene Linien bezeichnet, deren Hauptzweck es 
ist, den Verkehrs- und volkswirthschaftlichen Anforderungen der 
von der Bahn durchzugenen Gegend zu entsprechen, Ausgenommen 
hievon sind Verbindungslinien zweier Eisenbahnen oder ergänzende 
Theile der Hauptbahnen, Uebrigens hängt die Einreihung vom 
Ermessen der Regierung ab, 

Bei der volkswirthschaftlichen Bedeutung der Nebenbahnen 
sollen alle Formen derselben, insoweit sie dem öffentlichen 
Interesse dienen, in Betracht kommen nnd hat der preussische 
Eisenbahn-Minister von Maybach im Jahre 1880 bei Begründung 
der ersten Secundärbahn-Vorlage im Abgeordnetenhause sich wie 
folgt geäussert : 

„Nicht gerade glücklich hat man alle die Bahnen, welche 
Vollbahnen sind, Secundärbahnen geheissen; dass nun in diesen 
Rahmen «ine ausserordentlich grosse Zahl von Eisenbahnen pusst, 
Eisenbahnen die zwar normalsparig, für den grösseren Verkehr 
hergerichter sind, aber — für kurze Zeit nur secundär 
betrieben werden, dann wieder solche, die von vorneherein nur 
für geringen Verkehr eingerichtet sind und ebenso betrieben 
werden sollen u. #. w., ist die Folge und es wire vielleicht 
besser gewesen, wenn statt des Freindwortes man sich des Au 
druckes „Nebenbahnen“ beiient und diese nach L., II., III. Classe 
u, 8 w. kategorisirt hätte“, 

Der Minister greift somit auf die Eintheilung zufolge der 
Beschlüsse der Terhniker-Versammlung vom Jahre 1876 zurück, 
indem er die Kategorisirung der Nebenbahnen zu bevorzugen 
scheint. 

Nach Dr. Böll’s „Eneyklopädie des gesammten Eisenhaln- 
wesens*, 1, Band 1850, liegt die Characterlatik einer Bahn vor- 
wiegend in der Durchführung des Alignements, des Unterbauss, 
des Oberbanes, im der Gattung der verwendeten Motoren und in 
der Art der Betriebsführung. Auf Grund dieser Gesichtspunkte 
werden zwei hauptsächliche Bahnsysteme, u, zw, Hanpt- oder 
Vollbahnen und Nebenbuhnen, das sind Balınen unterge- 
ordneter Bedentung, unterschieden. Die letzteren werden ge- 
gliedert in Secundär- (Local-} und Tertiärbahnen, 

Zu den ersteren werden außer den Localiahnen mit Ad- 
häsionsbetrjeb, auch die nach dem Abv’solen Systeme hergestellten 
Nebenbahnen gerechnet; unter die Tertiärbahnen gehören die 
Zahnradbahnen, Drahtseilbahnen, einschlenige Bihnen, Fehlbahnen, 
Trambalnen, elektrische Bahnen, athmosphärlsche Balnen, Tau« 
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balınen und pneumatische Bahnen. In einer Tahelle werden sodann 
die characteristischen Merkmale der wichtigsten Balhnsyateme nach 
den vorstehenden Gesichtspunkten vorgeführt, 

Diese Eintheilung steht in directem Widersprache mit den 
Ansichten Ullrich's und Weiche’ über den Begriff der „Eisenbahn“ 
und den vom deutschen Eisenbahn -Vereine aufgestellten Grundzügen 
der Gestaltung der Nebeneisenhbahnen and Localbahnen. 

Eine ebenso chaotische Verwirrung findet hei der Benennung 
der verschiedenen Eisenbahnen statt. Dieselben werden häufig 
nach ganz verschiedenen Gesichtspunkten benannt u. zw. 

1. Nach der Größe und den Anforderungen des Verkehres 
und den zur Beförderung gelangenden Hauptartikeln und ihrem 
volkswirthschaftlichen Charakter, 

2. Nach der Grüße der Spurweite und Anzahl der Geleier. 

3. Nach den verschiedenen Motoren und außergewöhnlichen 
Betriebssystemen. 

4. Nach der Construction des Oberbaues und der Schienen 
und der Anzalıl derselben. 

d. Nach der Terrainbeschaffenheit und der Bauanlage, 

6. Nach der Weltgegend der geographischen Lage der 
Bahn und ihrer Eodpunkte, oder nach dem Namen Allerhöckster 
Personen, auch in Verbindung mit dem Namen des Landes ete. 

7. Nach der Lage des Bahnklrpers in Bezug auf die Erd- 
oberfläche, 

#8. Nach der Form der Verwaltang, nach den Eigenthlimern 
und den von der Bahn durchzogenen Gebieten. 

9. Mit Biicksichtnahme auf die Benützung 
Straßen und Wege. 

So entstanden folgende Bezeichnungen : 

al 1. Hauptbahnen, Nebenbahnen, Localbahnen, Secundär- 
bahnen 1., 2., 3. Classe, Tertiärbahnen, Vieinalbahnen, Bahnen 
untergeordneter Bedeutung, Bahnen minderer, erster, zweiter, 
dritter, vierter und fünfter Ordnung, billige Bahnen, wirthschaft- 
liche Eisenbahnen, leichte Bahnen, Zufahrtabahnen, Schleppbahnen, 
Zweigbalinen, Anschlußbahnen, Verbindungsbahnen, Flügelbahnen, 
transportable Bahnen, tragbare Eisenbahnen, feld- und forstwirth- 
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schaftliche Babmen, Moorbahnen, Waldbahnen, Holzbahnen, Oel- 
balınen, Marmorbahnen, Zuckerbahnen, Erzbahnen, Kohlenbalınen, 
Sulinenbahnen, Schiffseisenbahnen, Industriebahnen, Ausstellungs- 
bahnen, Ringbalnen, Gürtelbahnen, Radialbahnen u. a, w, 

ad 2, Vollbahnen, Normalbahnen, Schmalsparbahnen, ein- 
geleisige, zwei- und mehrgeleisige Bahnen, 

ad 3. Locomotiveisenbabnen, Dampfbahnen, elektrische Bahnen, 
Bahnen mit Press oder Druckluftbetrieb, mit Gas-, Benzin- oder 
Petroleum-Motoren, mit chemischen Stoffen, mit Seil-, Kabel- oder 
Taubetrieb, Zahnradbahnen, Drahtseilbahnen mit Zahnschienen- 
betrieb, mit Heißluftmaschinen, mit BReibungsantrieb, Bahnen mit 
animalischer Zugkraft (Pferdebahnen), Tramway, Trambahnen, 
Danmpftrambalnen, Eisenbahnbetrieb mit Wasserkraft, Wasser- 
kraftbahnen, Gleiteisenbahnen, atınosphärische, pneumatische Bahnen, 

ad 4. Einschienenbahnen, verticalsparige Bahnen mit einer 
tragenden Schiene, horizontalspurige Bahnen mit zwei tragenden 
Schienen, Zahnschienenbahnen, Zalinstangenbahnen etc. 

ad 5. Thalbahnen, Flachlandbahnen, Bahnen im Hiügellande, 
Gebirgsbahnen, Bergbahnen, Alpenbahnen. 

ad 6, Südbahn, Nordbahn, Wertbahn, Sädnorddeutsche Ver- 
bindungsbahn, Ostbahn, Nordostbalhn, prendische Ostbahn, links- 
rheinische, rechtsrheinische, Rechte Oderuferbahn, Elbethalbahn, 
Rheinische Eisenbahn, Kaiser Franz Josels-Balın, Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, Galizische Carl Ludwigbahn, Giselabahn, Erzherzog 
Albrechtbahn, Öesterr.-ung, Staatseisenbahn-Gesellschaft, Main- 
Weserbahn, Donauuferbahn, ete. 

ad 7 Hochbalmen, Tiefbahnen, Untergrundbahnen, Tunnel- 
bahnen, offene Einschnittsbahnen. 

ad 8, Staatshahnen, Reichsbahnen, Militärhahmen, Landes- 
eisenbalnen, Departementbalnen, Regionalbalnen, Bezirksbahnen, 
Comitats-, Kreiseisenbahnen, Ueberlandbahnen, Gemeindebahnen, 
Stadtbahnen, Städtebahn, Privatbahnen, oberschlesische Eisenbahn, 
Dalmatinerbahn, Kremsthalbahn, Steyrthalbshn et, 

ad 9 Straßenbahnen, Dampfstrabenbahnen , 
Trambalınen, 


Tramways, 


(Fortsetzung falgt.) 


Ueber hölzerne zusammengesetzte Brückenträger. 
Von Carl Skibinski, o. &. Professor an der techn. Hochschule in Lemberg. 


Die Zerbrechvermmehe mit hölzernen Provisorien, weiche Herr Hanpt- 
mann Bock in Nr. 3 und 4 der Wochenschrift von diesem Jahre ver- 
öffendlicht bat, mussten einen höchst deprimirenden Eindruck namentlich 
dort hervorrufen, wo fast sämtliche Strassenbrücken nebat vielen Brücken 
der Localbalınen definitiv ans Holz hergestellt sind, wie dies =. R. in 
Galizien der Fall ist. Beim Anblick der unerwarteten Deformirungen 
und geringen Festigkeitszahlen, wie sie der erwähnte Artikel vorführt, 
drängt sich die Frage auf, ob die bestehenden hülzernen Brücken mit 
zusammengesetzten Trägern genägend tragfühig sind und ob die in ihnen 
auftretenden Spannungen wirklich um soviel die theoretischen über- 
schreiten. Die erste Frage beantworter die Praxis und die Autwort lautet 
keinenwegs 30 schlecht, als man es auf Grund ohiger Versuche voraus 
setzen sollte. Auf die zweite Frage kann wur eine gründliche theoretische 
Untersuchung eine befriedigende Antwort geben. Hiezu fiihren zwei 
Wege: Der eine erlaubt aus den an der Bruchgrenze erhaltenen Resultaten 
auf die innerbalb der Proportionalitätagrenze anftretenden Spannungen 
einen Schluss zu ziehen. Dieser Weg ist jeiloch höchst unzuverläaslich, 
da uns derzeit nicht bekannt ist, anf welche Weise sich der Widerstand 
des Trägers bei Benespruchingen ausserhalb der Proportionnlitätsgrenze 
äumert, Der zweite Weg, zu dem uns die in Rede stehenden Versuche 
genügende Anhaltspunkte liefern, wire der, dass man die Abhängigkeit 
ermittelt, welche zwischen den flir verschiedene Belastunge.s erhaltenen 
Verhältnissen der wirklichen zu den theoretischen Durchbiegungen und 
den gleichzeitig nuftretenlen Spannungen besteht, wunaclı sich die Griase 
der Spannung berechnen lässt. Diesen Weg wollen wir einschlagen. 

In einem einheitlichen Träger lässt sich die Abläugigkeit zwischen 
Faserspammung und Durchbiegung durch eine eininehe Formel ausilrücken. 
Wird jedoch der Träger aus Theilen zusammengesetzt, welche durch Var- 
mittlung von Verbindungsgliedero za einem Ganzen verbunden werden, 
so äussern sich secandäre Wirkungen, welche eine andere Vertheilung 


der Spannungen iu den einzelnen Balken und in Folge dessen eine Ver- 
erösserung der Darchbiegung verursachen. Der Zusammenhang zwischen 
Spansung und Durehbiegung ist nieht mehr so einfach und lässt siel im 
Allgemeinen nieht genau ermitteln. 

Die serumlären Wirkungen Ausern sich in der gegenseitigen Ver- 
schiebung der Balken, welches theils in der Ungenanigkeit der Arbeit, 
theila im Verbeissen un Zusammenpressen des Holzes ihra Ursache 
findet und einen Unterschied der Spansungen in den benachbarten 
Fasern zweier Ralkeu hervorruft. Da diese Einflisse zum Theile der 
Belastuag 2!’ proportional, zum Theile von ihr unabhängig sind, 0 lässt 
sich die Aenderung der Spannung durch die Formel 

Buena PHur)...,esserner Pi 
ausdrücken, in welcher = und «= constante, von FP unabhängige Grösen 
bedeuten. 

Da wir in der Folge die Verhältniseurven der Fig. 13 auf Taf. 2**) 
benftzen wollen, welche für P als Abseisen die Verhliltnisse der beob- 
achteten zu den gerenb- / 
neten Durchbiegungen 1 
als Ordionten liefert, #0 
ist & vor Allem ange 
zeigt, sich den günzlichen 
Verlauf einer solchen 
Ourve zu vergegenwär- 
tigen. Man diinite vier 








verschielene Abschnitte a b Pe d r 
(nebenstehende Fig. 1) L- _ ie BE GE. 
dieser Curve unterschei- Fig. 1. 


*) Inese Formel wint erst giltig, wenn die unelastischen Verschinbangen ihr 
Kunde erreicht halıın, da sonst « Abunfalls ale «ine Punetion ron P erszbeint. 
+", Brigeabse der Nr. 3 der Wockenschrifl, 
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den, und zwar: Der Ahschnitt.o, innerhalb welchen die Reibnug der Schrauben 
im Stande ist, die noch geringen Schubkräfte vollständig aufzuheben, Der 
Träger wirkt alsGanzes, ins Verhältnis der Durchblegungen ist gleich Eins. 
Vergrössert man die Belastung, #0 wird die Reibung überwunden und die 
Vngenauigkeit der Anpnssung bewirkt, dass der Träger für einen Angen- 
blick ala aus lose aufgelegten Balken zusammengesetzt sich daratellt. 
Die Durchbiegung nimmt rasch zu, bis ein genanes Anpassen an den 
Verbindungsstellen eintritt und zugleich das Verbeissen des Holzes vor 
sich gebt. Diesem Abschnitte 5 entsprechen grösstentheils bleibende 
Durchbiegungen. Hat das Verbeissen sein Ende erreicht, =0 folgt der 
Abschuitt «, in welchem der Träger nur elastische, ‚ler Last 7’ propor- 
tionale Verschiebungen erleidet. Das Glied » erscheint als eine Constante 
und es erfolgt eins Abnahme der Ordinaten der Verhältnisenrve, und 
zwar nach einer Hyperbel, wie das weiter unten erwiesen wird, Diesem 
Abschnitte © entsprechen nur elnstische Durchbiegungen. Im weiteren 
Verlaufe tritt der Augenblick eiv, in welchem die gedräckten Fasern an 
der Grenze der Proportivmalität angelangt sind; die Verkürzung dieser 
Fasern erfolgt rascher als die Verlingernug der gezagenen, das Ver- 
hältnise der Spaunungen ändert sich und die neutrale Achse wird gegen 
die gezugenen Fasern verrückt.*) Die Folge davon ist eine Verminderung 
der Widerstaudsfähigkeit des Trügers und eine rasche Zunahms der 
Durchbiegung. In dieser Weise därfte etwa der normale Verlauf der 
Verhältaiscarve sich ergeben, Als Abwermität dürfte ein ungleichwäasiges 
oder sogar sprungweises Verbrissen auftreten, namentlich dort wo Him- 
holz an Hirnhelz drückt, worauf der Verlauf der Curven II, IV and IX 
der erwäbnten Fig. 13 hinzuweisen scheiut. 

Aus dieser Darstellung folgt, dass weın man zur Bestimmung der 
zulässigen Inanspruchname die Verhältniscurre nasnützen will, man 
nur diejsuigen Theile dieser Carve in Betracht ziehen darf, welche inner- 
balb der Propurtionnlitätegrenze verlaufen. Leider ist ihre Verzeichnung 
in Fig, 15 nicht eosmplett, indem von ılen brauchbaren drei Abschnitten 
our der dritte verzeichnet erscheint, er ist jedoch für unsere Zwecke 
eben der masagebende, 

Dieses voransgeschickt, wen- 
den wir uns sur Lösung unserer 
Aufgube. Es bezeichnen 9, v; nd v 
die theoretischen Spnuntngen der 
äussersten Fasorn der Balken, 39, #ı 
und s die wirklich auftretenden 
Spannungen einesaus drei Balken zu- 
samwengesetzten Trägers (Fig. 2), 
ferner & den Unterschied zwischen 
den Spannungslinien, so folgen mit 
Bezug auf Fig. 2 nachstehende 





Fig. 2. Formeln: 
#a-+- 80 k 
Im oo; = ers 
ma yeah +87 “= 


Beide Ausdrücke folgen diret aus der Bedingung der Gleichheit 
der Krümmung aller drei Balken. Aus der Gleichsetzung des Last- 
woweutes und des Widerstandsmomentes ergibt «ich: 
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wenn mit / das Trägbeitswoment des ganzen Trägerguerschnittes, mit 
S das statische Moment des obaren Balkenguerschnittes, beiles auf die 
neutrale Achss bezogen, bezeichnet wird. Aus der letzten Formel erhält 
man die Spannung der äussorsten Faser 

MA r af, J | 

um IE 0G 

Fr; ko} 


” 


Mi . 
Beienkt man, dass 37 die theoretische Spannung v bedeutet, 


2 
dass ferner das Moment für den mitzleren Querschnitt gleich ist .» 


erhält man, unter Berdickaichtigung der Formel 3, nachstehende Ver- 
kältnisae- 
= *) Siohe den Artikol des Prof. Thullie u Nr, ät.d, J. 
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Um die unbekannte Grüne & zu bestimmen, märsen wir auf die 
elastische Formänderung übergehen; es gentigt die Durchbiegung eines 
Balkens, z. B. des mittleren, aus den wirklich hervorgerufenen Spun- 
nungen :, zu bestimmen. Es ist 


_2y_2o Sc+), M 958 
de Ei Ek  EJI'TEJ 


wenn fir s der früher gefundene Werth eingesetzt wird. Setzt ınan atatt 
p 
M den Werth ri v—2r), berechnet für den Coonlinntenursprung in der 


Trägermitte, 6 wird 
ey Pil-2 rn ”„sa 
Tan Es 7" 
Nun ist hier Folgendes sa bemerken: Dndurch, dass die Schub- 
kräfte anf einzeine Verbindungsglieder wirken, entsteht als secundäre 
Wirkung ein Moment, welches zu beiden Seiten des Verbindungsgliedes 
entgegengesetzte Spannnngsänderungen in den Balkenfasern hervorraft.*) 
Das vorhin eingeführte 3 ist somit ein Mittelwerth fiir den ganzau 
Träger mit Ausnahme des Abschnitte, welcher zwischen den der Träger- 
initte zundelst gelegenen Verbindungsgliedern sich befindet, da in diesem 
gunzen Abschnitte eine constante, dem & entgegengesetzte Spannungs- 
änderung hervorgernfen wird, Benenuen wir das hier wirkende secundäre 
Moment mit m und die antsprechende Spannungelifferenz wit +, so lat 
nach Winkler, in entsprechender Anwendung für Träger mit drei 

Balken 

_Boh: 

un 
worin 9 dio verticale Schwerkraft, : die Entfernung von der Träger- 
mitte des ihr nächsten Verbindnngagliedes bezeichnen. Statt 9 setzen 


wir — und nehmen, da die Schubkraft in Folge der gegenseitigen Ver- 


% 


schiebung der Balken verkleinert wird, nnr etwa Blı%, vom obigen Wertke. 
Ea Ist somit 
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Benennen wir das & diesen mittleren Quersehnittes mit Am, so ist 
Au-b a Adlg —a) 
— — 4r - - er er 
am—‘—9r Fr A-0652: had ib 


Die Integrirung der Gleichung 4 muss ıman in zwei gesonderten 
Theilen vornehmen, nämlich mit & zwischen den Grenzen von <=: bis 


2— se und mit Am von zo bis # =. Damach erhält man 
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Das erste Glied auf der rechten Seite ist die tbeoretische Durch- 
biegwag; ıividirt man beide Seiten durch dieses Glied und benennt das 
Verhältniss von y zur theoretischen Darchbiegung mit n, so int 





wi 3 
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Bedenkt man die Bedeutung von Am nnd 3, so sicht man, dass 
Am ans Gliedern besteht, welche entweder constant oder der Lust P 
proportional sind, es lässt sich daber 7 in der allgemeinen Form 


P 
darstellen, worin f und y constante Grössen bedenten. Diese Formel 
stellt die Gleichung des dritten Abschnittes (= in Fig. 1) der Verbältniss- 
eurve der, wo nilmlich « (aus Formel 1) bereits als eine conataute Grüsse 
erscheint, und entspricht einer gleichseitigen Hyperbel. Berechnet man 








* Siehe „Winkler, Hälzerue Bricken*, 3. Aufl. 
"+, Vernauhlässizt nun die Nebeaspannung 7, #0 geht 3, in & über und das 
beizte Glied verschwindet. 


Seite 830, 
# and y für zwei Paare zugeböriger Werthe von n und 2, *) 30 stlmmt 
diese liyperbei mit der durch Versuche erhaltenen Verhältnisenrve für 
solche Versuchsobjecte, für welche diese Curve keine Abuormitäten zeigt, 

fast genan lberein (so z. B. für Träger If, IIN VI, VII). 
Und nan betrachten wir die Spannnogen. Ans Formel 6 ergibt sich 

14 2 

am n-1_ „ls- 
pi 138 DR zo) 
Nach Einsetzung dieses Werthes in Formel 8, in welcher vorerst 
&m statt A substituirt wnrde, erhält man den gesuchten Zusammenhang 
zwischen Fnserspannung und Verhältnis der Durehbiegangen, beides 


für die Trägermitte: 


y—1 


- kilg-a) 
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Darmach wurde die nachstehende Tabelle I berechnet. Für jeden 
Träger wurden so viele Werthe einbezogen, dass > in den Grenzen 80 
bis 1204 erscheint. Statt /° warde der entsprechende Druck auf den 
Presakolben in Atmosphären angegeben. In den letzten drei Colonnen. 
wurden die zusammengehörigen Werte von v und = wie auch die Mittel 


werthe von - zusammengestellt,***) Der Träger IV mit J-Eiseneinlagen 


wurde nicht berücksichtigt, weil für ihn bereits durch Versuche geschwlichtes 
Holz verwendet wurde, weshalb die Darchbiegungen sich zu gross ergaben. 
Tabelle 1. 






















































Bezeichwung 3 | F z Mittel | 
dos F vr — — - v & u 
Trägers 3 | wer 
15 58 108 | ran 15 41 61 0) 
Diübeleräger II | 2046 1089 = 0:37] 15 58 41 | Pen 
mit & Dübeln 25,42 |081 | 024) 188 751085 | 
30: 3-0 075 | - 0,17, 1 B1121°0 
15! 5:8 | 1:07 1 Do] 1-54) 41, 631 | 
Dabeltäger v_ Üanlsolaor |- onslıaa sei ann! Bi 
wit 12 Dübeln I 36| 4610-98 | | 1 THE | - 
50) 43 1087 — 035) It 11965 
20 #8 ,052 4030| 1:24 49] 067 
Klötzelträger [1 | PER 2 4 O0 je: 
Bahn oben 11?° 33052 4 030 1:34) TR 1045 | ü 
ah 0 1 elle 
Klützelträger VI ji20'4+7 077 [4 00p| 188! 40] TEP[| 
. 247 1077 \4- Due I) 631097 |) 061 
Babn verseukt | 301.18 [079 4086| 1-61] Tal1o7« 
b ei Ihr TR 1EF 
Träger X [1571 | 1a2 - 0:97 1:87| 40| 748 | 
mit gusseisernen ia 64 Ol 17a 56 | 
Scheiben - Einlagen iss 66 1132 | 085 179, T2125B | 
j15 30 |060 |+ 0:05) 1-25) #0 750 | 
Verzahnter Träger VIII [2 25050 | 0-18 r16) 55 
I 3522 |1733 [4 025) 1111101281 | 
His ee [o00 |- 087 1ras) 45 684 
Verdübelter Träger IX | 33 |7u | OT Ta) 8 Kir we 
mit sehiefen Dübeln | 25 29 |62 | v2 I Blond | 
30) 29 | 062 2 Takt lanı 1220 | 








+, Inzwischen wurden mir vom Herr Hauptmann Bock die Separal-Abdrikeler 
seiner in den „Mitibeilungen uhr Orgrnmände des Artillerie und Geuiewemus* ur 
schiewenen detaillirten Abhandlung über die Zerbrechversoche gutiget Übermittelt, 
aus denen ich die Wertha yon 7, und J’ erhielt, 

“, Wenn ınan din Nebenspannung T nieht beriieksichtiet, an zuht Aw in ä 


a s % 8 
über und die letzten Glieder von z und z vos heinden. Für Fr beträgt diesem 


butzre Glinde bie DIE für die bier beiruchteten Fälle 
“*, |iie Wertbe von 7) und vw, welche der entsprechenden Atmosphüreuzahl 
angehören, <beuau J uud 5 wurden der vorkiu erwähnte Abtandlung euinummen 
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Diese Tabelle lehrt uns vor Allem, dass innerhalb der Bean- 
spruchungen, welche bei Brückenträgern vorkommen, die Verhältnisse 
der wirklich auftretenden zu den theoretischen Spannangen weit glinstiger 
sind als an der Bruchgrenze,*} dass ferner für einen und denselben Träger 
dieses Verhältnisse mit wnehsender Belastung im Allgemeinen abnehmen. 
Weiters ist ernichtlich, dass die Spannungen >, soweit reducirt erscheinen, 
dass sie mitunter entgegengestztes Zeichen erhalten nnd dass die 
Spannungen % des mittleren Balkens bedentend zunehmen im Vergleiche 
zu den theoretischen. Die letzte Colomne zeigt noch dentlicher die Ab- 
weichung won den Reaultaten, die an der Bruchgrenze erzielt wurden, 
Es zeigte sich nämlich beim PBrucha der Dübelträger V mit einer 
grüsseren Anzahl von tiefer eingreifenden Dübeln bedentend wider- 
standsfäbiger ala der Dübelträger II; nun zeigt die Tabelle, dass 
innerkalb der tblichen Beanspruchungen die Widerstandsfähigkeit beider 
Träger gleich gross Ist (eher kleiner bei V). Die Ursache dieser 
Erscheinung mag ibren Grund darin haben, dass erstens die Un- 
genanigkeit der Amarbeitung mit der Anzahl der Verbindungsglieder 
wächst; zweitens, und das jat wohl der wichtigere Grund, wird durch 
die kleinere Beanspruchung an den Verbindungstellen der Eintritt der 
dritten Phase ic in Fig. 11, in welcher elaatische Verschiebungen ror- 
herrschen, verzögert, s0 zwar, ılass für dieselben Belastungen der Träger V 
grössere Durchbiegungen aufweist. **) Diese beiden Ursachen gleichen ana 
den Einfluss der grösseren elastischen Verschiebung beim II Triger. An 
der Bruchgrenze kommt freilich die geringere Beanspruchung der Ditbel 
zur Geltung. Der Klötzelträger IE zeigt ein nur wenig günstigeren Ver- 
hältoia ala die Dübelträger, was darin begründet sein mag, las ein 
genanes Anpassen der Klötzel nicht leicht zu erreichen ist. 

Die erste Tabelle bezieht sich anf Träger, die aus drei Balken 
zusammengesetzt «Ind. Träger mit vier Balken, woron nar ein Beispiel 
unter den Versuchsobjeeten sich befindet, wollen wir nicht untersuchen, 
umsomehr, da sie derzeit fiir Brückenconstructionen höchst selten ver- 
wendet werden. Dagegen ist 
es erforderlich, die oben gewon- 
nenen Haaultate anf Träger 
ans zwei Balken zu fiber- 
tragen. Da Versnehe mit solchen 
Trägern nicht angestellt wurden, 
so wird eine vergleichendellnter- 
suchung zum Ziele führen. Be 
zeiehnet man in Pig. 3 mit &°, 
ähnlichwie in Fig. 2, den Unter- 





Fig. 3. 
schied zwischen dem einander parallelen Spannnngslinien, mit v’ und ;, 
die Spannung der änssersten Faser, so wird 
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Um einen Vergleich mit dem Träger aus drei Balken anstellen 
zu können, bilden wir 
ans ®,: x 1 er „i 
nn w u "Fr 
REN Ge 
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*, Siche vorerwähnie Abkandlung. 

+"; Eis Blick auf die zweite Uolonan {Tı auf Tabelle | beweist dies. Dass trutz- 
dam die Verkältaiee yon r bi beiden Trägern fast gleich sıud, ist darin begründet, 
dass die Warte von /und 5 bei Träger V für den Quemschmitt durch den Dübel, 
kiagegen bl Al für den blon durch din Schraabe geschwächten (Querschnitt gerwhset 
wurden 


Nr. 37, 


wobei C und €‘ durch die betreffenden Gleichungen bestimmte Conatante 
sind. Fir dieselben Werthe von P und ! ergibt sich 
” 4 as 
w i= [ “ ı ı 03 
Fiir dieseibe Trägerart, für dieselben Ausmasse und für dieselbe 
Belastung sind auch die Werthe von & nahezn gleich, weil die Differenz 
in der Grösse der Schubkraft gering ist. Da jedoch die Trüger aus zwei 
Balken für kleiner» Belastungen P die übliche Inansprochnahme erreichen 
und da für kleinere P, wie aus der Tabelle I ersichtlich, der Werth von 


=-1 wächst, so wollen wir beiden Umständen dadurch Rechnung 





tragen, dass wir die rochte Seite der Gleichung um 20% vergrössern 
und erbalten 


5 


Die Werthe von —— ] entnehmen wir der Tahelle I für die 


kleinsten dort angeführten Lasten (atm.) und berechnen fir die wichtig- 
sten Arten von Trägern die nachfolgende Tabelle : 


Tabelle I. 








Bezeichnuug des Trägers 


Verdübelter Träger IE ..... 
Klätzeltriger III 

B hd ÜPRERAEHRISEFNEERT R 
Verzatmter Trüger VII... 2...» 
Träger IX mit schiefen Dilbeln ... 


0.43 


In Ermangelaug direeser Versnchserge bnisse können diese Näberungs- 
werthe immerhin einen Anhaltspunkt bieten. Benennen wir mit #« und 
die zulässigen Inanspruchnahmen für zusanmengesetzte Träger und fir 
einfache Balken, »o ergibt sich aus den Tabellen I und II die folgende 


Zusammenstellung: 
e Tabelle IT. 






\2:% für Träger mit | 


Art des Trägers Sal sbtsaelireiein rauen 
'2 Balken | 3 Balken 





run wor 1a nam 


Dübelträger mit senkrechten Dübeln ........ orBl 70 
5 „ schiefen Dübeln „........... 085 oa 
Klötzelträger, Bahn oben... ..zenserseee -4: 112.73 075 
- „  vemenkt. .2.2.--+040r-- 1777 rel 
Verzuhnter Träger ı1.2-=-=.+. Mens ennen ne 0B1 | [12,53 


Nachdem wir die Grösse der Spannungen bestimmt haben, welche 
während der Versuche innerbalb der üblichen Belastungsgreuzen auf- 
traten, wollen wir die Versuchsergebnisse für die Construction von 
Brückenträgern verwerthen. 

1. Gegenseitige Verschiebung der Balken. Aus dem über 
den vermuthlichen Verlauf der Durchbiegungs-Verbältniscurve (Fig. }) 
Gesagten ist ersichtlich, dass die grossen Durchbiegungen, wie sie bei 
den Versuchen sich ergaben, ihre Ursache namentlich in der darch die 
Ungenauigkeit der Anarbeitung und durch dus Verbeissen des Holzes 
herrorgerufenen gegenseitigen Verschiebung findet. Ein sehr wirksames 
Mittel dagegen ist die Sprengung der Balken. Werden nämlich die 
Balken mässig, etwa auf 1:250 bis 1:200 der Spannweite gesprengt, 
und nach dem Anarbeiten und Zusammenlegen verschraubt, ohne jeiloeh 
vorläniig die Schranbenmnttern feat anzeziehen, 30 erfulgt in Folge der 
durch die Sprengung erzengten Spannung eine gegenseitige Verschiebung 
und ein Verbeissen des Holzes, wadurch der Träger, bevor er be 
lastet wird, in einem Zustande sich befindet, welcher dem zweiten oder 
sogar dem dritten Abschnitte der Verbilmiscurye (Fig. 1) entspricht. 
Die Folge davon ist, dass durch die Belastung fast nnr elastische Ver- 
sehtebungen und Durchbiegungen eintreten. Die Versuche wit dem beiden 
gesprengten Trägern haben dies erwiesen. Das feste Anziehen der Schrauben 
gleich nach der Zusammenlegung der Balken würde die freie Verschiebung 
hindern. Der Vorwurf, dass die Sprengung eine ungäustige Vertheilung 
der Spannungen nach rich zieht, ist nicht: von Bedeutung, denn erstens 









Wochenschrift des österr Ingenieur nnd Architekten-Vereinen 





Belte 381. 


werden die durch die Biegung der Balken erzeugten Spannungen dureh 
die noch vor der Belastung eriolgten Verschiebungen bedentend reducirt; 
zweitens wird durch die Belastung « und =, (Fig. 2) vermindert, d. h. 
die Belastung ruft entgegengesetzte Spannungen als die Sprengung her- 
vor umd nur 9, erleidet eine Vargrässerung, welche in Folge weiterer 


Verschiebungen nur gering ansfallen kann (nlehe 4 in der I. Tabelle). 


Deshalb glaube ich, dnas durch die Sprengung die Wilerstands- 
fähigkeit der Träger unter Umständen namhaft vergrössert 
wird. So besichtigte ich vor einigen Jahren eine grössere, über mehrere 
Oeffnungen reichende, ungemein’ exact ausgeführte hölzerne Eisenbalhn- 
brücke (rerzahnter Träger mit drei Balken) auf der Localbahn Hatna- 
Kimpolong in der Bukowina, welche nach lüngerem Bestande sogar unter 
der Zuglast die Sprengung nicht verlor, #0 zwar, dass man im Coupd 
sitzend die Unregelmässigkeit der Fahrt gewahr wurde, welche in Folge 
der höheren Lage der Trägennitte entstand. Aehnlich verhlelten sich 
einige anders Brücken dieser Bahn. 

Ein weiteres Mittel, welches das Verbeissen hindern soll, int das 
Einlegen von Blechstreifen in die Einschultte, Werden hiefür Bleche von 
verschiedener Dicke sorgfälig gewählt, so künnen auch etwaige Un- 
genauigkeiten ausgeglicben werden. 

2. Schrauben. Die Versuche liefern das Ergebnis, dass die 


| Schrauben unwirksam sind. Dieses Ergebnis ist meiner Meiuung nach 


zumeist diesem Umstande zuzuschreiben, dass durch die in der Träger- 
mitte angreifende ooneentrirte Last in verticaler Riehtung eine Zusammen- 
pressung der Träger erfolgt, welche namentlich um die Mitte des Trägers 
die Schrauben ansser Wirkung bringt. Nun zeigt das Beispiel des ver- 
schranbten Trägers Nr, XI,*) dass innerhalb der rechnungemässigen 


; Beanspruchungen des Trügers von 4508 kg pro Quadrat-Uentimeter 
| die Durchbiegung blos 04— 06 derjenigen für Jose anfeinundergelegte 


Balken betrug, dass somit die Reibung ganz bedeutend die Spannungen 
der losen Balken redneirt hat. Bringt man dieses Ergebniss in Verbindung 
mit den günstigen Umstünder, dass das Eigengewicht der Brücken 
grösser ist, dass die concentrirten Belastungen der Brücken auf mehrere 
Punkte sich vertbeilen und nur einen Theil der gesammten Beanspruchung 
für sieh in Anspruch nehmen, dass endlich die in Rechnung gebrachten Be- 
Isstungen bichst selten oder gar nie eintreten, so kommt man zum 
Schlusse, dass die Schrauben dennoch wirksam sind und deahalb ihre 
Zahl nicht vermindert werden sollte, nur müssen sie von Zeit zu Zeit 
gehörig nachgexogen werden. Bei der Berechnung ıwag, wegen der hiebei 
auftretenden Unsicherheit, von der durch die Schrauben erzengten Rei- 
bug Umgang genommen werden, namentlich bei Objesten, welche nicht 
gehörig beaufsichtigt werden. 

#. Wahl der Trägerart. Fiir definitire Eisenbahnbrücken bat 
diese Frage die Praxis bereits geläst, indem die neneren Brücken fast 
ansschliesslich mit verzahnten Trägern gebaut werden. Für definitive 
Strassonbrücken sind anch vor allen verzalnte Träger zu empfehlen. 

Dübelträger mit schiefen Dübeln nützen zwar das Material 
besser ans, sind jedoch schwieriger in der Ausführung, weshalb, wie 
auch wegen der geringeren zulüssigen Iounspruchnabme sie aich nicht 
billiger stellen dürften als verzahnte Träger. 

Dübelträger mit senkrechten Dübeln erfreuen aich auch in 
‚der Praxis zumeist keines besonderen Rufes, weil sie mit der Zeit 
grössere bleibende Durchbiegingen aufweisen und eine sorgfältige Auf- 
sicht erfordern. Werden sie von nun an mit bedeutend kleineren zuliissigen 
Inanspruehmahmen berechnet, so werden sie trotz der besseren Ausntitzung 
des Holzes tleurer zu stehen kommen als verzabute Träger. Diese Gründe 
sprechen dafür, duss man solche Träger für Brückenconstruc- 
tionen nieht mehr rerwenden sollte. 

Dagegen eignen sich Klötzeleräger mit nicht hohen 
Klötzeln**) für Provisorien und deänitive Strassenhrücken von unter- 
georduester Bedautung, da sie in der Anarbeitung einfach and und trotz 
der geringeren zulässigen lanuspraslinsbme voraussichtlich am billigsten 
sein werden. 

4. Zulünrige Inanspruchnahme, Seit jeher babe ich mich 
an die Regel gehalten, weiche wohl »o ziemlich rerbreitet sein dürfte, 
für zusammengesetzte Träger aus zwei und drei Balken etwa 90 und 

*; Siehe die erwähnten Beparat-Abdirdeke. 


", Cosstructiossrapale fir solche Träger finden sich Im Schlasshefte des vor- 
erwähnten Artikels. 
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30% der für einfache Balken zulässigen Beanspruchung in Rechnung zu 
nehmen. Dieses stimmt nach der III. Tabelle nor für verzahnte Träger, 
für andere sind diese Percentaätze zu hoch. Nun kann man fär Briicken- 
träger in Folge der günstigen Lastvertheilung und in Folge des Um- 
standes, dass die in Rechnung gebrachte Belastung der Brücken höchst 
selten oder gar nie auftritt, bühere Beanspruchungen einführen. Dem 
entgegen ist nur vorzuhalten, das Jie Brückenträger nicht immer mit 
dieser Exnetheit aungeführe werden, wie es für die Versuchsträger g& 
schehen konnte, Für Brückenträger iat weiters zu entscheiden, ob für 
eine und «ieselbe Trägerart wur eine einzige Zahl fentzusetzen int. In 
dieser Hinsicht scheint es nicht nothwendig, zwischen Strassen- und 
Eisenbabubrücken einen Unterschied zu machen, sobald man die zufällige 
Last, wie das üblich ist, um ein gewisses, für beide Arten rerschiedenes 
Percent vergrößert einführt ; dagegen scheint es mir wichtiger, jn Bexug 
auf die Grösse der Spannweite einen Unterschied zu machen, indem 
für kleinere Spaunweiten wegen des llebergewichtes der coneemtrirten 
Lasten, welches unter Anderem eine Verminderung der Reibung zur 
Folge hat, es ratheam erscheint, kleinere Inansprüuchnahmen einzutiihren 
ala für grössere Spannweiten, 

Bebält man die in der Tahelle Illzusammengestellten, 
ans den Versuchen resultirenden Caöffieienten bei, so könnte 
man für die kleinsten Spannweiten defnitiver oder provisorlacher 
Brüäckenconstructiomen fir »9 die jetzt gebränchlichen Werthe von 50 bia 
100 kımcmit beinasen, dagegen für die grössten mit zusammengesetzten 
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Trägern noch zu erzielenlen Spannweiten könnte man r, um Mu grilaser 
annehmen, da bei dieser Annalıme noch immer eine etwa vierfache Bruch- 
sicherheit erreicht wird. *) Für dazwischen liegende Spannwelten ist der 
Werth für » zu Interpoliren. 

Für die Berechnung der Verbindungsglieder, welche paraliel zur 
Fuserriehtung widerstehen (Zähne, Klätzel), sind die Colfficienten der 
Tabelle ITL nicht bindend, da ihre Beanspruchung sich genau ermitteln 
lässt. In Wirkliehkele erleiden sie kleinere Beanspruchungen als die ge- 
rechneten, well durch die gegenseitige Verschiebung der Balken die 
Schnbkräfte vermindert werden. Deshalb meine ich, dass man #0 eventnell 
100 kır ala zulässige Inanspruchnahme solcher Verbindungsglieder für lie 
Spannweiten beibehalten kann, umsomehr, da eine kleinere Beanspruchuug 
eine Vermehrung der Verbindungsglieder und Vergrösserung der Kosten 
zur Folge bat, ohne viel zu nützen, wie dies der Vergleich der beiden 
Däbelträger II und V darthnt. 

Die Beanspruchung der Dübel will ich nach dem anb B Gesagten 
vicht in Betracht ziehen. 

Ea sei nur noch bemerkt, dass die hölzernen Bräckentrüger nicht 
der inneren Arbeit, nur der Vergänglichkeit des Materinis vorzugsweise 
die Kürze ihrer Dauer verdanken. — Setzt man nis Haupebedingung 
gutes Material und exacte Arbeit voraus, wie anch eine sorgfältige 
VUeberwachung, so werden obige Regeln zweifellos ausreichen, um in Hin- 
kunft betriebaichere Brücken mit zusammengeseizten Trägern zu bauen. 

Lemberg, März 1891. 


Canalisirung der oberen Oder. 


Der erste Spatenstich für die Canalisirang und Schiffbarmachung 
der oberen Oder von der Neisse-Mündung bis Kol (Einmündung des 
Kindnitz Canals) ist am 21. Angmst d. J, am Üderdurchstieh niichst 
Januschkowitz erfolgt. Die Kosten sind mit 14300,010 Mk. für die 
Canalisirang and mit 2,443.000 Mk. für den Ban eines Umschlaghafens 
in Kosel veranschlagt. 

Als Vorstand der Banleitung wurde der Regierungs- und Baurath 
Mohr mit dem Sitze in Oppeln, als Vorstände der drei Bannhtbeilungen 
die Herren: Wasserban-Inspeetor Muttray, Regiernngsbanmeister 
BRoloff und Wasserban-Inspector Dorp ermannt. 

Im vorigen Winter hatte ich Gelegenbelt, einem Kreise von Fach- 
genossen in unserem Verein das Project dieser sehr interessanten 
Arbeiten vorzulegen. Die Bauunlagen besteben aus einem festen Wehr- 
körper, der bis ungeführ auf Nullwasser reicht und aus aufgesetzten Nadel- 
wehren. Die Schleusen erhalten eine Thorweite von D6m und derzeit 
eine otitzbare Länge von 55 m, (lie später wie am Oder-Spree-Uana! nach 
Bedarf darch ein zweites Unterhaupt eine Verlüngerung erfahren kimmen. 
Durch die Canalisirung wird die Fahrwassertiefe auf 2m gebracht Die 
Bauzeit ist mit4 Jahren angmsetzt worden Die Boote kiiunen daher bei dieser 
Dimensionirung mit KU0— int und bei einer Verlängernng der Schleusen 
anf die Type des Dortmund-Ems Canals mit ca. 700 ? Fracht beladen werden. 

Diess Schiffbarmachung der oberen Oder hat vornehmlich (dem 
Zweck, den prenasisch-schleslschen Koblenwerken nnd der dort hoch- 
entwickelten metallurgischen Industrie die billige Wasserstrassen -Ver- 
bindung an das deutsche Wamerstrassennetz und die dentschen Häfen 
herzustellen. üegenwärtig ünden die Canalisirungsarbeiten Aussanfwärts 
in Kisel Ihren Abschluss, das much TO ka von der ünterreichischen Grenzr 
entternt ist, In Karel mänder der Ende den 18, Jahrhunderts erbaute 
455 kan Jange Klodnitz-Canal ein, der seinerzeit bis in’a Herz der Kablen- 
distriete — allerdings in nur bescheidenen Ausmassen (Schleusen mit 
40m Breite, 366m Länge bei einer Wassertiefe von nur Ibm) — für 
die Zufuhr der Kohle zur Oder bergestellt wurde, Dieser Canal, dem 
heute eine ungleich grössere Leistung zufällt, wird jetzt in Balde auch 
zum Umbau gelangen 

Die grosse wirtschaftliche Bedentung dieser für die modernen 
Bedürfnisse einer grossangelegten und leistungsfähigen Schifffahrt neu 
umgestalteten Wasserstrasse tür die preussisch-schlesischen Kohlen- und 
Industriedistriete und für den Osten Deutschlands liegt wobl auf der 
Hand. Nachdem im Interesse der westlich gelegenen Steinkohlengebiete 
Deutschlands der Dortmund: Ems-Unnal beschlossen wurde, dem wohl der 








Mittelland-Canal vom Rhein zur Eibe bald nachfolgen wird, entachiel 
sich die dentsche Rerierung, auch der schlesischen Industrie eine billige 
und leistungsfählge Wasserstrasse zur Disposition zn stellen. Die Trans- 
portkosten — und da in Dentachlanit keine Schifffahrtsabgahen bestehen, 
anch die Tarife auf dieser Wasserstrasse — werden sich ann für 
Massenrerkehr auf mund 0:25 bis 0 kr. per Tonnen-Kilometer, id est 
fir 100 Kilometer per Tonne 25 bis 10 kr. 5 W, somit aufrnnd 
Y, bis ty deranslogen Bahntarife stellen. 

Diese Waaserstensae wird aber nicht umr der schlesischen Kohle 
und den dortigen Industrieproducten neae Märkte erobern, sondern auch 
als Zufuhrslinie für den billigen Bedarf an Cerealien für die Fabriks- 
districte dienen. Der Üsten Deutschlands und besonders Preuasisch- 
Schlesien ftihren in der Regel Brodirfiehte ein. Die Einfuhr des öster- 
reichisch-ungarischen Getreides wnrde won Jahr zu Jahr immer mehr 
durch amerikanische und russisch“ Prodnete Mangela analoger Wasser- 
strassen zur Nord- und Ostsee ersetzt und beschränkt sich jetzt melst 
sur auf Süddentschland. Seit Ruxslanıl dem Ausbau der Wasseratrassen 
von der Wolga zum baltischen Meere besondere Aufmerksamkeit zuge- 
wendet hat, ist auch sein Getreide-Export nach Deutschland wesentlich 
gentiesen, Derselbe betrmez im Mittel der Jabre 1843 bis IH87 bereits 
259% seiner ganzen Getrelle Ausfuhr, die wieder in derselben Zeit anf 
365% des genannten europfischen Getreidemarktes angewachsen ist, **} 
Die fortachrritenide Verbesserung nnd Ansdehnuug des deutschen Wasser- 
strassennetzea, das in die Nürd- und (stsee auakater, gestalten die 
Cbansen der Uoneurrenz am deutschen Markte nieht nur für die liter- 
reichisch-ungarischen Getreideproduete, sondern auch für die anderen 
Industrie-Krzengnisse immer ungilnstirer, da wir die Elberoute alı Nord- 
böhmen ahgererlinet, die auch der Brunnkohlenanstuhr zu Gute kommt, 
mit den Vortheilen der billigen Transportwuge, die den ausländischen 
Producten und Erzeugnissen ab Meer in's Innere Dentschlands zur ver 
fügung stehen, nicht in gleichbilligen Zufuhrsarterien ab Donan nach 
Deutschland conenrriren klnnen. Und doch wäre es keine allzu schwierige 
Aufgabe, mit Hilfe der Cnuäle ab Dnan selbat der Getreida-Einfuhr 
Kusslands und Amerikas nach Deutschland erfolgreich entgegensutreten. 
Dieses Rechenexempel ist gar wicht schwierig zu lösen, wenn man aich 
nur mit demselben beschliftigen will. 

Einstweilen wollen wir nur die Thatsache verzeichnen, dass wenig- 
»tens die Fortsetzung eines Donau-Oder-Canals auf deutschem Boden 
ab Kosel bereits in Angriff genommen wurde. 

Prof, Arthur Delweim 


Vermischtes. 


Porsonalnachricht. 
Herr Dr, Philipp Forchheimer wurde zum mtatsmlssigen 
Professor an der technischen Hochschule in Auchen ernannt. 
Herr Maı Fleischer, Architekt in Wien, wurde von der (temeinde 
Tobitschau in Mihren io Würdigung seiner um die Stadt erworbenen 
Verdienste zum Ehrenbiirger eronnnt. 


Vergebung von Arbeiten. 
Nach einer Mitcheilung des k. und k. &sterr.-ung. General-Con- 
sulates im Solia bat das Fürstlich bulgarische Finanzıninisterium fie dem 
24. September |, J. nenen Styls 10 Uhr Vorwittags eine (ffertverbandlung 


wegen Vergebnng des Eisenhahubanes Sofia-Permik 31-800 Km. an eine 
Generalunternehmung ausgeschrieben. Die Superlieitation ist für dem 
20, September I. J. nenen Styls um 10 Uhr bestimet; die provisorische 
Cantion beträgt 10.000 Frea. 

Die Offerten sind der zu diesem Zwecke ermannten Commission 
im Parlamentsgebände an den erwähnten Tagen versiegelt zu Hber- 
reichen; das Cabier des charges und die amleren bezüglschen Papiere 
sind noch nicht fertigwrestellt. 


*, Für Krinerproviaorien nimmt Herr Hauptmann Bock u 
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Untersckied der Spannweite, 
";, jo Weizenansfubr Kuwlanıs in den vestiasnwen zwei Monaten erreichte 
die garza Jahreswwalulhr Uesterteiol Kngaris im JInlire Inie 


Eigenthum und Verlag des Vereines, — Verantwortl. Redactenr; Paul Kortz, beh. aut, Ciril-Ingenienr, — Druck von RB. Spies & Co. in Wien. 


Wien, Mitte Juli 1881. 
k, Sehwarzunbergetrnsse 6. 
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In Folge der stetigen Entwicklung des Verkehres in Massenartikeln nnd der durch die Industriellen 
geforderten Ermässigung der Frachttarife tritt für die Eisenhalınverwaltungen die Nothwendigkeit ein, einer- 
seits Studien über die Construction von Lastwagen grösserer Tragfähigkeit anzustellen und andererseits auf 
die mögliehste Verringerung des Eisengewichtes der Wagen und dadurch der Beförderungskosten hinzuwirken, 

Auch beim Personenverkehr ist seit der Einführung von Intereommunleationswagen das besondere 
Bestreben der Wagenconstructeure dahin gerichtet, diesen grossen schweren Wagen einen möglichst ruhigen 
Lanf za sichern, und mehrere unserer Eisenbahnverwaltungen haben deshallı die Frage der Anbringung einer 
dritten Achse, eventuell den Bau vierachsiger Wagen mit Drehschemel in Erwägung gezogen. 

Für alle diese vorgenannten Zwecke bieten nun die Erfindungen des Hermm Samson Fox in Leeds in 
gepressten Stahlblechen, welche durch (die Leeds Forge Company in Leeds vorläufig ausschliesslich für Europa 
ausgeführt werden, und deren Exploitation in Oesterreich-Ungarn selhst sodann für später vorgesehen ist, sehr 
geeignete Mittel zur Bealisirung. 

Nicht nur dass die von Herrn Fox gelieferten Blecheonstructionen weitaus grössere Stabilität gewähren 
als die seitherigen genieteten Constructionen, sind erstere insbesonders auch wesentlich leiehter, vereinfachen 
die Arbeit der Waggonfabriken, wodurch sie indireet auch deren Leistungsfähigkeit erhöhen, und gestatten 
endlich die von Herrn Fox eonstruirten Drehschemel den Bau langer und besonders tragfühiger Wagen. 

Die Art und Weise, wie das Material des Herrn Fox fertiggestellt wird, ist in jeder Beziehung jeder 
anderen bisher hekannten Methode aberlegen, und deshalb kommt dieses System Mir wirklich gute Arbeit 
rasch empor. 

Wenn Zeichnungen von Drehschemeltypen eingesandt werden, so können darnach Vorschläge für den 
Ersatz derselben durch das System Fox prompt erfolgen und diesbezügliche Zeichnungen geliefert werden, da 
es mit Hilfe der vorhandenen zahlreichen Modelle leicht möglich ist, die verschiedenartigsten Typen - zu 
machen und unser Systern den Bedürfnissen der verschiedenen Eisenbahngesellschaften anzupassen, 

-Um ein ungeführes Bild des Systems Fox zu geben, beehre ieh mich, anbei folgende Zeichnungen 
zu übersenden: 

- Nr. 368 zeigt die Type eines Drehschemels, wovon von der Leeds Forge Company mehrere hundert 
an die London & South Western Railway Company für Passagierwagen geliefert wurden. 

Eine solehe Garnitur, bestehend ans 14 Stück, hat ein Gewicht von 12%, Cwt. = 034 Kg. und kostet 
£ 16,— ab Leeds, was ungelühr ö. W. tl. 250.— franco verzollt Wien ergibt. 

‚Nr, 551. Passagierwagen-Drehschemel für 5' 3" Schienenweite, welcher für eine der irlündischen 
Bahnen angefertigt wurde; derselbe besteht laut Zeichnung aus 15 Theilen, wiegt 13 Uwt. = 660 Kg. und 
stellt sieh auf £ 17.15 ab Leeds, entsprechend 5. W. fl. 273.— franeo verzollt Wien, 

. Nr. 557. Passaglerwagen-Drehschemel, wovon mehrere hundert für eine fremde kleinspurige Bahn 
angefertigt wurden; die Gurnitur besteht aus 15 Theilen, wiegt 8 Owt. = 406 Kg. und kostet £ 13.— ab 
Leeds, entspreehend ö. W. il. 192,— franco verzollt Wien. 

Diese Zeichnung zeigt auch Fox’ patentirten Compensationsträger; jeder dieser Triger kostet 
ungefihr £ 3.— per Paar extra. 

-Nr. 514 zeigt einen Fox’schen patentirten gepressten Stahldrehschemel-Langträger, geeignet für 
Passagier- oder Lastwagen, welche für eine indische Bahn fabrieirt wurden. Derselbe besteht aus 16 Theilen. 
inelusive eines Paares patentirter Centrumzapfen, Das Gewicht ist ungefähr 6 Cwt. = 305 Kg. und der Preis 
£ 10.— per Garnitur ab Leeds, entsprechend ö. W, fl. 147.— franeo verzollt Wien, 





- Nr. 520. Lastwagen-Unterzestell. weiches zum Gehraneh in englischen Bergwerken geliefert wurde, 
Gewiebt 16 Cwt. = 812 Kg, Preis £ 19.10, enispreehend ö. W. id. franeo verzollt Wien, 

Dieselbe Zeichnung zeigt auch Fox’ patentirte gerippte W772 der Preis derselben ist £ 4.— 

ah Leeds per Garnitur von 8 Tlieilen. 2 

* Nr, 641. Lastwagen-Unterzestell, welches für eine englische Bahn geliefert wurde, bestehend aus 
25 Theilen im Gewiehte von ungefähr 19 Owt. = Wi4 Kg. Preis £ 22.— ah Leeds, eutsprechend d. W. d. 35. 
franco verzollt Wien. 

° Nr. 565. Fox’scher patenlirter Personenwagen- oder Lastwagen-Drehschemel, woron ungefähr 
400 Stnek für eine mexicanische Bahn geliefert wurden; derseihe besteht aus 20 Theilen einschliesslich der 
patentirten Centrumzapfen, Gewicht 9, Owt. —= 452 Kg, Preis £ 14.— ab Leeds, entspreeliend 6. W, fl. 212. — 
franes verzollt Wien. 

Nr. 552. Lastwagen-Drehschemel, wovon eine grössere Anzahl für eine fremde Bahn gelieiert wurde, 
bestehend aus 15 Theilen einschliesslich Centrumzapfen; Gewicht ungefähr 7, Cwt. == 380 Kg. Preis 2 11.5 
per Garnitur, entspreebend &. W. fl. 173,— franen verzollt Wien, 

- Nr. 224. Foxisches patentirtes Personenwagen-Untergestell,. wovon eine grössere Auzahl für L. IL, 
II. und IV, Classe geliefert wurde, Dieses Unterzestell ist besonders leichter Construction, wiegt nur 141, Umt. 
= 736 Kg,. besteht aus 15 Theilen nad kaster £ 17.— ab Leeds. entsprechend 6. W, fl. 271.— franco ver- 
zollt Wien. 

(In allen diesen Cnlenlationen ist Stückgntfracht und 6. W. 8. #.— Gold per 100 Kg. Eingungs- 
zoll enleulirt.) 

Indem ich nun Vorstehendes Ihrer eingehenden Berücksichtigung empfehle und mich zu allen weiteren 
Ausküuften bereit erkläre. verhleibe ich mit 





Hochacktung 


W. A. Hanst 


ausschlieslieher Vertreter für Ossterrsich-Ungern der Leeds Forge Company 
und des Herrn Samson Fox. 


Tb Heiss 4 ML Wurthmer 





Google 








1.4 
Digitized » 





) „forlanunsnupr Du, 

UK BL 
suavhung,yarıınara on’ rn, 
et gejeag) 
pr ppm sh Hug pnynp 
ypıny ungephyeyo unerubb mp Jana) 
ıı a7 | 
) sch yuygt >bunye v> 



































.. 


17; 


1 


on n “ un a ni 
mai EA = ——m 
[= a £- T Tr 
/’| 1% \ 
| N 
I 


| | 
| II N 
te 


nl, | L X 
VERSGEEREENP (© >> dk. VE KEEER Bor RE Be he mn 
“ “ B o 









k 
hr F a » 1a 
ee BB ig BB 3 










yon Lion 





Arına Iuhri N 
Yırlın er: 
PR 


Digitized by Google 











Befragung ungreung B e yrer, 





rs Jrseug) 


ui put 


"wen ” ppm eny yranp ur Ayrı? urpenb nm PUT 


en © 











uvgz apemupe ur am Y 








wbuy, Up Wu  gpwoypey 5 

















95726 






—— 


TUENEW NMIR 
PUBLIC LENART. 







AsTon, reine.“ 
Dlettrcen d 


Digitized by Google 


2 sfespkorgunemuy 01 rn Pi wiehu ya E gay Zi 


(sr green? 


pr pn nr 


hey kugaprnp yanıp unppephjynjo urjeerachlr ang yamay um 





urbvı „rev 5 nf zwyaıpız 


wii = . -4 


Fe ons aymarz 


—_ 









-—n- 0% 


759 a5 





Tabu N 





PESIV ER LATE BU 2 Be 
=] 


Digitized by Google 


9 aforpebanusss Tenpueg Bi wrbun,- yananay any annpr], 








gar rl As 





- - 0 
a ey, pr mu® hun) no pr. np ya ve Apyeypuneensdabenvgumzjeus o hupyguranaugarmpmwngep 
ubvaunu org yrrbenpu] o 


ortie oO 





Digitized by Google 


us 


Berge u ey er, 
Gr grefeug) 
pop 
Aug) Haygepmenp ypınp unpepuhyujo unsenuleb cnw pinzjeuss 
puybug u 
kauen rg 7 erg ar) 


uobnuumuoeg nf punpey 5 
[ 




















Digitized by Google 


2) sfespbusgunssuuggr Pu gpuen? Bi merhunyananga zu np], 





Et aG) 


vepmre pogmuizr 
Tue) ohaepeperpnp yanp wgmpayeye unemhb np prmıusr 
Uypguaig nypspupya zur uf 


bvaımıaeap u zewayary? 


>) 















® 
f 
f bey $ 
ET" | 
ame vr 
r Au ” .e u % - 


br Di pp, 

























THE NEW YORK 
PUBLIC LIERARY, 


AITOR. ERDE NO 
TIEBIR Fu sata, 


Pr oe a 


Digitized by Google 


fe urgrue Ve, 


Ess gedeng) 
pr pay” 


a 
hu) obaup spryrpyanp upeypbyy vy@ uncenhb one Jenapeuss 


uyvap ohramlepounpe ur? anf 





ubvauzuosızo 0) zunpeynz 


& 6 














729 





ae a 2 Bu ET 
BG: guefrug) 
spry pnunge 


) Hong eprynp ypanp u hyeno unserabob sur pmapun) 
(ammanıe ) 
uypguweig npapug-ponpan f 





why -Koyr uuss22p auf puryaynıg 











LIrzLr 





9 sejerjebangursmung) ei pw PL m n N ln erf Är 3 ' — = . und ' 
aurbunyypraneng and anrges, in \ u ——— ee [Te DA PB kt TEL U 





(es mac) 
payppuz 
hu Hasgepnynp yanponppdjyeno upeenbsl nm 


. 





1 sin? yu ” 
iYppurtam unpasbrugpunpen] Eur tun] 


yaagyera wa seradah ee un gPyeyp uaspelatsash gta 
4 


— 


? 2 p — = . 
u BE EEE EIER ZEITTORGE | Br y Ä 1 nz | | \ see: s en 








Per.) 
52 yes en yermmyz? A 














j > _- wg — = “ pr. - - "x ww - 





| 
[ 

| 'IiR 
| ag vi ARE 
F . | | ! FE £ € 

u le FT Tu 

! rar Bud 7 [1 ile- | 

ung ragen agjbes za Hhefks b | 


iD. 
Pr 





















THENEW YORK 
PUBLIC LIBRARY. 


FERPURE ANGE 
un 


Digitized by Google 
oO 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. 


— ie 


ATL JLEBSANG, Wien, Freitag den 18. September 1891. AM B8. 


Inhalt: Ueber die Eintbeilung und Definition der Eisenbahnen, deren 
Beschreibung und Benennung. Von E, A. Ziffer. — Bemer- 
kungen zur Benrtheilung der Conenrrenz-Entwürfe für die nene 
Franzensbrücke in Prag — Die Zukunft der elektrischen 
Bahnen, — Vermischten — Bücherschan. 





Ueber die Eintheilung und Definition der Eisenbahnen, deren Beschreibung und Benennung. 
Yon E. A, Ziffer, 


(Fortsetzung zu Nr. 


Auch außerhalb Orsterreichs und Dentschlands besteht sowohl 
in Bezug auf die Einthellang und Benennung der Eisenbahnen 
eine ganz Ahnliche Sprachenverwirmmng, obwohl in Frankreich, 
Belgien, Ttalien und Spanien das Seenndärbahnwesen generell 
regelnde Gesetze über den Bau von Nebenbahnen erlassen wurden. 

In Frankreich werden unterschisden : 

t. Hanpthbahnen (Chemins de fer Ainteröt gendral), 

2. Localbahnen (Chemins de fer W’interöt local), 

3, Straßenbahnen (Chemins de fer dits tramwaya). 

4. Industriebahnen (Chemins de fer & desservir des 
exploitations). 

Aber selbst in Frankreich sind noch andere Bezeichnungen 
wie z. B.: Chemins de fer departementaux, Chemins de fer 
regionaux, Chemins de fer seonomiques, Chemin ade fer alimentairen, 
chemins de fer snr les routes, Chemins de fer aecondaires, Chemins 
de fer ä cr&maillöre, Chemins de fer fantenlaires ete, im Gebrauche, 

In Italien sind nebst vorstehenden auch die Bezeichnungen : 
Chemins de fer &conomiques et tramways A vapenr, tramway 
provinciaux, tramway interprovinclaux gebräuchlich. 

Hier sei jedoch bemerkt, daß sich die In der französischen 
Gesetzgebung gebräuchlichen Ausdrücke, chemins de fer d’intäret 
generäl und chemins de fer d’intäröt local nicht mit den In der 
deutschen Gesetzgebung angewendeten Bezeichnungen Hanpteisen- 
bahnen und Eisenbahnen untergenrdneter Bedentung decken, ; 
Chenins der fer d'interöt general umfasst sowohl die Hanpt- 
bahnen, als anch die Nebenbihnen, etwa soweit die beziglichen 
Grundzüge des Vereines deutscher Eisenbahn -Verwaltungen darauf 
Anwendung finden, während Chemin de fer d’intörät local nnge- 
fahr mit Localbahnen im Sinne der bezäglichen Grundzüge des 
Vereines übereinstimmt, 

In England werden die Bahnen wie folgt eingetheilt: 


1, Hauptbahnen imaln lines, trunk lines}, 

2. Nebenbahnen (branch lines, junetion lines, Ihe 
railways) (Zweigbahnen, Anschlussbalmen, leichte Bahnen), 

3, Tramways, 

In Belgien theilt man die Bahnen ein: 

1. Hauptbahnen (chemins de fer d'interät general); 

2. Vieinalbahnen {chemins de for vieinnux) ; 

3. Stadtstrassenbahnen (tramways urbains, welche 
sich auf das Stadtgebiet beschränken, 

Es darf hier nicht unerwähnt bleiben, daß der internationale 
Eisenlahn-Congress in Paris 1889 bezüglich der Iezeichnung der 
Nebenbahnen folgende Resolution gefasst hat; 

„Es empfiehlt sich die Bezeichunng Tramway ä vapeur 
(Dampfstraßenbahnen) für die auf Straßen angelegten Bahnen 
nicht mehr za gebrauchen, da das Wort „Tramways“ für die, 
dem städtischen nnd Vororteverkehre dienenden Linien mit 
Pferdebetrieb oder einer anderen Zugkraft vorlehalten werden 
soll. Die Bezeichnung Chemins de fer &conomiques (wirthschatt- 
liche Balnen, oder anch Seceundärbahnen, Localbahnen etc.) 
soll an Stelle jener der Tramways A vapeur (Dampfstraßen- 
bahnen) für alle ganz oler theilweise auf den Strassen ange- 
legten Bahnen treten. 

Dies vorausgeschiekt, will ich nun zur Eintheilung und 
Definition der Eisenbahnen schreiten, in welcher auch die von 
den verschiedenen Antoren aufgestellten Gesichtspunkte, insoweit 
dieselben eine Berechtigung haben, berlcksichtigt werden sollen, 


37.) 
A. Einthellung der Eisenbahnen. 


I. Hanptbahnen. 
II. Nebenbahnen. 
II. Localbahnen. 
IV, Stradenbahnen. 
TS. Feldbahnen ftransportable, zerigebare), 
VI, Sperelalbahnen fanssergewöhnliche Systeme), 


B. Definition und Beschreibung der Eisenbahnen. 


1. Hanpteisenbahnen sind digenigen, welche nach 
ihrer Anlage und Ausrüstung den größten Anforderungen in Be- 
zug auf eine sichere, bequeme und schnelle Beförderung!) von 
Personen und Gütern entsprechen, die Hauptverkehrscentren des 
politischen, socialen und wirthschaftiichen Lebens auf kürzestem 
und direeten Wege verbinden, dem Weltverkehre dienen, bei Tag 
und Nacht verkehren, ferner die Tendenz und auch die Möglich- 
keit besitzen, die niedrigsten Tarife für den Personen- und Güter- 
dienet einzuführen, endlich eino große militärische Bedeutung 
haben. 

Der bauliche Charakter dieser Bahnen, welche eine normale 
Sparweite besitzen und grüßtentheils doppelgeleisig angelegt sind, 
hat möglichst günstige Neigungs- und Richtungsverhältnisse (aus- 
geyommen die Teberschienung von Gebirgszägen, wie der Semmering, 
Arlberg, Brenner, St. Gotthard, Mont Cenis, etc}, Unterbanohjecte 
aus Stein und Eisen, kräftigen Oberban, Sicherungsanlagen in der 
earrenten Bahn und in den Stationen, weit ausgelehnte Bahnhofs- 
anlagen mit bequem eingerichteten Empfangsgebänden und eisernen 
Hallen, grosse gemauerte Gütermagazine, Zugfürderungs- und 
Werkstättenbauten, lange Verladerampen, reichliche Ausrlistung 
mit leistangsfähigen Schnell-, Personen-, Güterzugs- und Ver- 
schuwb-Locomotiven, Terner mit, mit allem Comfort und darch- 
gehenden Bremsen ausgestatteten, ruhig gehenden Personenwagen, 
dann mit auch für den Militirtransport eingerichteten Gliter- 
wagen aller Art mit großer Tragfähigkeit, endlich mit den 
elektrischen Telegraphen, Läntwerken, Deckungssignalen etc, 

Zur Feuerung der Locomotiven werden Stein- und Braun- 
kohle, Stein- und Braunkolilen-Briquetten, gepresster Torf, weiches 
und hartes Scheithbolz, endlich auch Petrolenm und dessen Rück- 
stände®) verwendet, 

Auf der Griazi-Czaryein-Bahn waren 18863 bereits 143 Looo- 
motiven für Feuerung wit Naplıtba im Betriebe, In neuester Zeit 
auch bei den k. rum. Staatsbahnen. 

U Nebeneisenbalhnen sind jene, welche dem Personen- 
und Güterverkehre weniger wichtiger, aber doeh von einander 
entforut gelegener Wirthschaftsgrbiets zu dienen haben, Hanpt- 
verkehrsgebiete verbinden oder Mittelzlieder von Hauptlahnen 
bilden, in der Regel bei Tag und Nacht verkehren, höhere Per- 
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Für die schnellsten Züge in Europa bält man jene, die zwischen 
Schottland und Irrland verke ren, da sie, obwohl die Grampian-Berge 
zu übersteigen sind, noch mit #9 km pro Stunde verkehren. 

2%) Enginsering 1886, Öesterr, Risenbahnzeitung 1586, Zeitung 
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1886 und 1H#1. 
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sonen- und Götertarite ala bei den Hauptbahnen einheben können 
and endlich auch noch eine militärische Bedentang besitzen. 

Die Charakteristik dieser Nebeneisenbalmen besteht darin, 
daß sie ebenfalls normalspurig und eingeleisig mit größeren 
Neigungen und schärferen Krümmungen angelegt werden, wohel 
auch hölzerne Brücken-Constrnetionen zulässig sind, Diese Neben- 
balmen müssen in ihrem, etwas leichteren Oberbane it den 
Hanptbalınen im Wesentlichen übereinstimmen, auf welchen daher 
sowohl Locomotiven, uls auch Wagen der Hauptbahnen übergehen 
können, bei denen aber die Fahrgeschwindigkeit von 44 Kilometer 
in der Stunde nicht überschritten werden darf und für welche, 
dom anf ihnen zu führenlen Betriebe entsprechend, erleichternde 
Bestimmungen Platz greifen dürfen, Dieselben müssen aber derart 
eingerichtet sein, dad die Erhöhung wilitärischer Leistungsfähig- 
keit möglich gemacht werden kann und mit einer noch hin- 
reichenden Menge an Fahrbetriebsmitteln einfacherer Construction 
und mit entsprechend großen Bahmhofsanlagen, sammt den erfor- 
derlichen, eventaell provisorischen Gebäuden für die Aufnahme 
der Reisenden und für den Güter-, Zugfürderungs- und Werk- 
etättendienst ausgestattet, endlich mit einer Delegraphen-, Glocken- 
Leitung, Deekungs-Signalen ete, versehen sein. 

II. Die Localeisenbahnen haben schon ihrem Namen 
nach, nur dem örtlichen Verkehre engerer Wirthschuftsgebiete md 
industrieller Anlagen zu dienen, diese mit den Hanpt- und Neben- 
bahnen zu verbinden oder ihnen wenigstens näher zu rlcken und 
erstere zu befrnehten. Diese Bahnen haben in der Regel nur 
einen Tagverkehr und wird ihnen die thunlichste Freiheit in der 
Festsetzung der Tarife, die meistens höher sein können und sich 
nach der Achseonenrrenz regelt, zugestanden. Endlich besitzen 
dieselben keine militärische bedeutung und wird sich in der 
Regel tür den Kriegsfall die Verkehrseinstellung verbehnlten. 

Diese Locallahnen, welche dem üffentlichen Personen- und 
Güterverkelhre oder nar einem derselben, jedoch vorwiegend dem 
Localverkehre zu dienen haben, werden in der Regel nar ein- 
geleisig normal- oder schmalsparig, mit oder ohne Benlitzung vor- 
handener Fahrstraßen mit den noch zulässigen starken Neigungen 
und Krümmmmgen ansgeführt und mittelst Damptkraft darch 
Adhäsions-Maschinen oder anch mit einer Zahnstange cnmhinirt, 
betrieben, bei welchen der größte Kaddruck in der Regel nicht 
mehr als 5000 &g beträgt und die Geschwindigkeit 30 km nicht 
überschreiten darf. 

Das Normalprofil des Bahnkörperse kann redueirt werden 
und sind beim Unterbaue auch Öbjeete ganz ans Holz zulässig, 
Der Oberbau hat der Construction der Fahrbetriebsmittel zu ent- 
sprechen, welche leichter gebant werden können. Die Maschinen 
werden mit Stein- oder Brannkahlen oder mit ans diesen er- 
zeugten Briqnettes, mit Coaes, Torf und anchı mit Brennholz 
gefeuert, Die Gebünde für die Aufnahme der Reisenden und flir 
den Betriebadienst können auf das Nothwendigate beschränkt, 
provisorisch und auch ganz aus Holz ausgeführt werden. 

Wichterhliuser, Einfriedungen, Telegraphenleitungen 
Deekungssignale sind ganz entbehrlich. 

Für die Ausführung des Verkehres sind die weitgehendsten 
Erleichterungen zulissig. 

IV. Strassenhbahnen sind solche Balmen, welehe in 
der Regel mehr untergeordneten Verhältnissen fllr einen voraus- 
sichtlich begrenzten Verkehr dienen, grüsstentheils auf Fahr- 
straseen und Fahrwegen geführt, den Personen- oder Güter- 
verkehr, oder beide gleichzeitig, ersteren hanptsüchlich in volk- 
reichen Verkehrserntren, wie grösseren Stildten und ihrer Um- 
gehung vermitteln und denselben besser als durch Landfuhrwerke 
entwickeln und die prüciee und massenbafle Beförderung zu 
thunlichst festen Tariten bewirken können. 

Die Strassenhalmen können mit thierischer oder Maschinen- 
kraft betrieben, normal- oder schmälsparig, fir ein einfaches oder 
Doppelgeleise, mit starken Nejemgen und scharfen Krünmengen 
angelegt, die Stationsandsgen auf das geringste Mass beschränkt 
und die Gebinde möglichst ökonomisch provisorlsch oller anch 
zanz aus Holz ausgeführt werden. Bei der Betriebsführung künnen 
unter thnmlichster Einschränkung der Ian- md betriebspolizeilichen 
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Vorschriften die einfuchsten Formen mit Verwendung möglichst 
geringen Personales Auwendung finden, 

Im Kriegsfalle wird der Betrieb derartiger Bahnen ganz 
aufgelassen, 

Die Strassenbuhnen Jassen sich wieder elntheilen: 

A. in Bahnen mit animalischem Betriebe (Pierde 
oder Manlesell, mit ein- oder zweispännigen Wagen, mit oder 
shme Decksitzen, 

B. Mit Duampfbetrieb,n. zw.: 

1. Durch unmittelbare Einwirkung von Dampf 
mittels gewöhnlicher Lacomstiven, deren Irwegungs-Mechanismus 
von Aussen verkleidet ist nnd die sülche Einrichtungen erhalten, 
dass sowohl der Funkenflag, als auch Rauch und Geränsch ver- 
imieden wird, Die zu befördernden Wagen werden an die Loco- 
motiven angehängt, welche mit Kohle oder Coacs gefenert werden. 
{System Krauss, Henschel & Sohn, Grieg und Aveling, Elbel und 
Gölsdorf, Green, Schedin, Maschinenfubriken in Winterthur, 
Esslingen etc.) 

2. Wo die Krafterzeuger mitbewegt werden, 
daher : 

a) die mit Kahlen oder Conea zu feuernden Mischinen sind 
mit den Wagen vereinigt, resp. befinden sich in den Wagen, 
Ranch und Geräusch werden ebenfalls vermieden, 

System Balpalre,) Rowan,”) Merryweather®) u. A. 

b) sogenannte fenerlose Locomotiven. 

%. System Lamm-Franey, wobei die Erzeugung des 
Dumpfes auf dem physikalischen Grumlsatze beruht, dass bei 
allmäliger Abnahme des Druckes anf eine bis zu halem Grade 
unter beientender Pressung erhitzte Wasseriwmasse sich aus dieser 
selbstrhätig Dampf entwickelt.+) System Rolland, feuerlose Loch 
motive für Bergwerke.®) 

F. Fenerlose Natron-Locomotive, 
mann.) 

Dieser fenerlosen Dampfmaschine liegt die bekannte That- 
sache zu Grunde, dass Natronlauge von gewisser Verdichtung 
bei Wärmegraden von 130% und darüber Wasserdampf unter 
Wiürmerntwicklung aufnimmt. Es kann also die Lauge benützt 
werden, am den verbrauchten Dampf niederzuschlagen und durch 
die hiebel wirkende Wärme Wasser zu verdampfen, um neuen 
Betriebsdampf zu liefern, bis durch die Verdünnung der Natron- 
lauge der Siedepunkt erreicht ist, 

Diese Maschinen haben das Ausschen eines Personenwagens, 
Der Kessel. in dem sich 5 Tonnen Natronlauge befinden, ist von 
Kupfer und mit Siederohren versehen.®} 

3. Elektrischer Betrieb, wo der Strum von einer 
feststehenden Maschinenanlage mit besonderer Leitung und Parallel- 
schaltaung der Wagen oder wo die Schienen als Leitung dienen; 
(veraltet) mit Gleich- oder Wechselstrom, u. zw.: 

al obherirdische Zuführung durch Drahtleitungen an 
Telegrapbensäulen mit Stromschlusswagen, welcher sich gleichzeithg 
mit Wagen vorwlirte bewegt, oder durch Zuleitung der 


(System Honig- 


Thomson-Houston,*] Scholt etc.} 
6b) Unterirdische Zaflihrang Jarelı Drühte in Canälen 
oder Röhren, u. zw.: 





1; Ossterr. Eisenbahn-Zeitung 1890. 

#; Tauber. System Howan, Wien 1886, Brehm. Der Rowan'sche 
Dampfwagen. Berlin 1585. Gene eiril 18%, Die Strassenbahn 18. 

2, Engineering 1897, 

+, Wochenbintt für Baukunde 1886. Egineering 1889, Dinglers 
pol. Journal 1867. Aumales induserielles 1800, Zeitung des Vereines 
dentscher Eisenbahn-Verw. 186, Birk. Penerlose Iocomotive 1888, 

s, Dingler's pol. Journal, 277. Band. 

# Alfred Birk. Die fenerlosen Locomotiven. G. A. Ungar & Cn. 
Wien Ossterr. Eisenbahn-Zeitaung 1884, Die Stramenbahn 186®, Zeit- 
schrift für Transportwesen und Strassenban 186%, Verein deutscher 
Eisenb.-Verw, 186. Der Gesundheit»-Ingenieur 18%. Der praktische 
Muschinen-Construetenr 1-87. Zeitung des Vereines deutscher Ingenieure 
1883 und 1884, 

?) Zeitschrift für Transportwesen und Strassenban 1800, 

*, Zeitachrift fiir Transportwesen und Strassenban, Nr. 1, ex 1841. 
Wochensch ft des üsterr. Ing.- n. Archit.-Vereins ex 1AutL. 
Centralblate der Bauverwaltung 18%. 
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&. horizentalspurige Bahnen mit zwei tragenden Schienen 
(System Siemens & Halske), wobei die Doppelschienen wie bei 
den meisten Pferdebahnen in Entfernungen von I m anf eisernen 
Stühlen ruhen, Unter einer Schlene befindet sich ein gemauerter 
Canal, an dessen Seiten 2 Winkeleisen an Tsolatoren en hefestigt 
sind, dass die Winkel einander zugekehrt sind und sich die 
Halbirungsshren decken, dazwischen kommt die Contactvorrichtung 
zu laufen,t} 

8. (System Lineff), wo die Zuleitang des Stromes durch 
einen in der Geleisemitte in einem Gasrohre liegenden Kapferdraht 
erfolgt?}. 

(System Bentley-Knight."; Bel demselben liegen die unter- 
irdischen Canäle wicht zwischen den Schienen #ines Geleises, 
sondern in dem Hanme zwischen zwei Geleisen, u zw. dicht 
neben den innern Schienen, wodurch die Vornahme von Reparaı- 
turen und der Umban vorhandener Geleise erleichtert wird. 

y. Verticalspurige Bahnen mit einer tragenden 
Schiene (System Gunz & Co, nach Erfindung von Zipernowekyk; 
das Prineip dieser noch nicht ausgeführten Bahn besteht darin, 
dass die Räder, auf welchen das Gewicht des Wagens ruht, anf 
einer gleichsam gespaltenen Schiene lanfen, unter der sich ein 
gemauerter Canal befindet, in welchen mit dem Wagen stelf ver- 
bundene Arme hinabreichen, die sich mittels Leitrollen anl heider- 
seits ven den Canalwlinden angebrachte Schienen stätzen und dem 
Wagen die grösste Stabilität und vollständige Sicherheit gegen 
Entgleisung geben. Die Balın kann als senkrechtspurig bezeichnet 
werden und auch zur Beförderung ein jeder andere Motor, z. B. 
Pferde oder Dampikrait verwendet werden, doch scheint die 
Elektrieität bei den obliegenden Verhältnissen am geeignetsten.?} 

e) Zuführung mit Zuhilfenahme von Solensiden. 
(System Blair und Blickersidorter.) 

d) Hintereinanderschaltung der Wagen und nnter- 
irdische Zuführung (System Series & Co,), welches vielfach in 
Amerika angewendet wird und bei welchem der Strom jeden 
Wagen, der auf der Strecke ist, durchläuft, wie ein Strom durch 
jede Bogenlampe eines Lichtstromkreises geht, Dieses System soll 
das billigste sein und ist umso rationeller, ja mehr Wagen auf 
der Strecke laufen.’} 

e) Accumulatorenbetrieb, 

a) wo die Aceumalateren von dem Wagen selbst 
mitgeführt werden. 

Nach dem Systeme Inlien®) wird der zum Betriehe nüthige 
elektrische Strom von einer Accnmulatoren-Batterie, welche in 
leicht ein- nnd ansschlebbaren Holzkästen unter den Sitzen an- 
gebracht sind, geliefert. Für jedes Achsenpaar ist ein Motor 
zwischen den Rädern unter dem Wagenhoden angeordnet, Die 
Uebertragung der Kraft von der Welle der Motoren anf die 
Wagenachsen geschieht darch je eine Schraube ohne Ende, welche 
in ein auf die Wagrnachee befestigtes Zahnrad eingreift, Durch 
verschledenartige Schaltung der Zellen könnm 3 verschiedene 
Stromstäirken hervorgebracht werden; auf starkem Gefälle werden 
die Accummlatoren gänzlich ansgerchalter und der Mator, welcher 
durch die Radachsen petriehen wird, ladet die Zeilen; es lässt 
sich also ein Theil der verlorenen Energie wieder gewinnen, 
Ferner sind die Systeme Correns, Schoop, Reckenzann,) Tndor, 
Sperry,°) Jarmann,?} Huber u, a noch za erwähnen, 

£, Acenmulatorenbetrieb, wo sich die Accumala- 
toren in einem besondern Texder befinden; anch 


1, Centralblatt ttir Elektrotechnik 1887. 
2) Dinglers polytechnisches Jonrmal 1888. 
Zeitschrift für Transportwesen und Strassenban 1589, 
», Zeitschrift für Tennsportwesen und Strassenbau 1589. Annales 
des travaux public» 1889. Elektroteelnische Zeitschrift 1890, 
*, Zeitschrift für Transportwesen und Btrasenban 1889, 
Strassenbahn 1889, 
5, Zeitschrift fir Transportwesen und Strassenbau 1899. 
% Wochenblatt für Baukunde 1886, — Zeitschr. des Veremen 
dentscher Eisenb.-Verw, 189. 
’, Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 1869 u. 180. 
*, Elektrotechnische Zeitschrift 1390, 
”, Elektrotechnische Zeitschrift 1800. Elektrotechnischer Anzeiger 
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„elektrische Locomotiven* (City and Southlonden Balın.!} Hiehei 
sind wie bei einer gewöhnlichen Locomotive Cylinder und Kolben 
angeordnet, letztere erhalten ihre wechselseitige Bewegung durch 
Elektromagnete. Die Locomotive ist halb 30 gross wie eine ge- 
wöhnliche, im Kessel sind die Aceumulatoren anfgertellt. (System 
Marks,®) Dait, Darling, Eliesons.*) 

4. Bahnen mit eomprimirter Luft (Pressluft, Druck- 
luft) betrieben, u, zw.: 

a) mit Wagen, die die eomprimirte Luft unter so hohem 
Drucke umd in so grosser Menge aufspeichern, als für mehrere 
Fahrten notwendig ist. (System Deammmt, Mekarski,’) Pardy.) 

Die Pressluftloeometive des Mökarskl, combinirt mit einem 
Persmumwagen, bat einige Verbesserungen erfahren. Die Lait 
wird in zwei Gruppen von je 3 Behältern mitgeführt, 5 der- 
selben sind durch Röhren verbanden und liefern unter normalen 
Verhältnissen die Betriebskralt, der sechste Behälter ist voll- 
kommen unabhängige und dient als Reserve. 

4) Mit Wagen, in denen nur kleine Behälter für die Auf- 
nahme comprimirter Luft angebracht, die an beliebigen Stellen 
der Bahnstrecke mit einem jurallel mit der Schiene unter der 
Strasse angelegten pneumatischen Leitungsrohre, das mit der 
nöthigen eomprimirten Luft gespeist werden kann, versehen 
sind’) (System Hughes und Lancaster.) 

5. Kabel- {Seil-, Tau-) Bahnen?) mit offenem oder mit 
geschlossenem Canalschlitz. (Darunter sind Strassenbahnen mit 
Seilbetrieb verstanden, bei denen das Seil unter der Strasse liegt 
und endlos ist und bei denen die Wagen wicht wie bei sonstigen 
Seilbahnen mit dem Seile fest verbunden, sondern mit eigen- 
artigen Kupplungs-Vorrichtungen, den sogenannten Greifern, ver- 
bunden sind) u, zw.: 

a} mit festen Rollen zur Unterstützung des 
Seiles, wo die Greifer das Seil von oben oder unten fassen 
und die Regulirung der Geschwindigkeit durch Gleitenlassen des 
Seiles in den Greiferbacken erfolgt jd. i. die ältere gewöhnliche 
Construction) oder wo der Greifer das Seil seitlich erfasst und 
die Rollen zur relativen Bewegung zwischen Seil und Greifer 
enthält (System Ferry), 

4) Mit kleinew, beweglichem, anf Schienen 
lanfenden Wagen zur Unterstützung des Seiles, 

6, Bahnen mit Gasmotoren, die durch eine explosible 
Gasmenge mit Verwendung von Leuchtgas, Benzin oder Petroleum 
getrieben werden. (System Unnnelly,’} Vessing, Devapitain, 
Daimler,#) Benz & Co?) Hädike, Holt, Crossley, Hasse & Co., 
Pattm, Krauss ete,], und 

Bahnen mit verschiedenen anderen Motoren 
bei Verwendung von chemischen Stoffen (Büssiger Ammoniak, 
flüssige Kohlensäure), dann Heissluftmaschinen. 

„Kohlensaure Locomstive‘, wobei aus einem mit flüssiger 
Kohlensäure gefüllten Gefässe Kelılensiiure in Form von stark 
gespanntem Gase in den Zwischenränmen zwischen den Doppel- 
wänden eines mit einfach kohlensanrem Natron oder Kali ge- 
füllten eimströmt und sodann durch ein Schlangenrohr, welches 
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in einem zum Theile mit warmem Aetzuatron gefüllten Kessel 
liegt, geführt und ziemlich warm in die Cylinder der Betriebe- 
maschine austritt.!) 

Bei der Gasloeomotive von Krauss wird das Gas durch 
Druckverminderangsventile ans dem Behälter entnommen und mit 
Pressloft, gemischt, die darch eine von der Maschine betriebene 
Laftverdichtungspumpe erzeugt wird; die Mischung erfolgt darch 
eine Art Strahlapparat.?) 

Connelly’s Gasmotor") beiudet sich auf der Plattform der 
gewöhnlichen Strassenbalmwagen und nimmt im Verhältnisse der 
Wagenlänge nur einen geringen Platz ein. Die Gasmaschine wird 
mittels eines Naphtabehäilters bedient, welcher geräumig genug Ist, 
um für den ganzen Tag den Vorrath anfznapeichern. Das ver- 


wendete Naphta schwlichster Sorte verdampft bei gewähnlicher 
Lufttemperatur nicht, es kommt zur Verwendung, Indem es Im 
Carburatorgefäss mit aufsaugenden Materialien in Verbindung tritt. 
Dieses Gefäss wird erwärmt und Luft durchgesaugt, dadurch er- 
hält die Maschine carburirtes Gas übermittelt. Auf diese Weise 
wird auch der Betrieb völlig gefahrlos. 

Feuerlose Amoniak-Maschine (System Me. Mahon.!} 

Die Trietikraft wird durch Verlampfung von flüssigem 
Amoniak erhalten. Ein horyorragender Gesichtspunkt dieser Er- 
findang liegt in der Veberhitzung des Cylindera olıne Anwendung 
von künstlich erzeugter Wärme, während expandirendes Ammoniak 
in dem Cylinder ist, 

(Schloss folgt.) 


Bemerkungen zur Beurtheilung der Concurrenz-Entwürfe für die neue Franzensbrücke 


in Prag. 
In der 20. Nummer der Wochenschrift vom 17. Julid J, ver | 


öffentlicht Herr Professor Melan eine Beschreibung und Abbildung seines 
Coneurrenz-Projoctes mit dem Motto: „Dem hundertthürmigen Prag* für 
den Bau einer eisernen Brücke anstatt der Frausens: Kettenbricke in 
Prag und nebenbei auch eine Kritik der übrigen Entwürfe, woronter die 
des Projestes mit dem Motto: „Freier Bogen*, welches unter Mitwir- 
kung des Architekten Herrm Professor Koula von mir ausgearbeitet 
worden war, Es sei mir gestattet, mit Rücksicht auf ıliese Kritik einige irr- 
thlimliche Angaben zu berichtigen und Bemerkungen mehr allgemeiner 
Nator heizuftgen. 

Unser Projeet besprechend, beschränke ich mich nur anf einige der 
nothwendigsten Angaben, soweit sie dem erwähnten Zwecke dienen. Die 
Hauptträger von 538 respective 508m Spannweite bestehen aus 19 
hoben, unterhalb vergitterten Blechbügen kastenfürmigen GOnerschnitts, 
die mit einem Zugbaud und zugleich Versteifungsträger sur durch zwölf 
Verticalen zusammenhängen, so dam ein verbältnismiissig grusser Ab- 
stand derselben von 414m erzielt wird. Die theoretische Pfeilhöhe des 
Bogens ist '/, der Spannweite oder rund 67 (nicht Bm. Der Ver- 
steifungsträger ist von Blech, doppelwandig, oben und unten horizontal 
vergittert, 17 boel (nieht 2m boch and kein Gitter- oder Fachwerk- 
träger, wie die hetreffende Skizze unriehtig darstellt, die denn überhaupt 
im Vergleiche zu der Skizze des Projeetes: „Dem bundertthürmigen 
Prag* vielleicht ein wenig stiefmütterlich behandelt ist- Die Fahrbahn 
liegt normal in der Mitte, T’Bm über Unterkante des Trägers. Es ist 
weiter nicht richtig, dass die freie Uummuniention zwischen Fahrbahn 
und Trotteir „nur durch ein Abgehen von «iner ausdrücklichen Bestim- 
mung des Programme, wonach die Unterkante der Eisensonstruction 
durchgehends in mindestens I m Hühe tiber dem Hochwasser vom Jahre 
1784 liegen soll, sich erreichen liess“. Dies: Bedingung ist in der That 
auf dem Plane eingehalten, mit Ausnalıme je eines Eudfeldes anf beiden 
Ufern, Au dem Altstädter Uferpfeiler beträgt die Senkung U] m unter 
das vorgeschtichene Nivenn. Die Projeetauten waren der Ansicht, dass 
einerseits aus localen Gründen diese geringe Abweichung von keinem 
Nachtheil begleitet, anderseits dor Vortbeil erreicht wirde, dass wegen 
Erzielung einer Rampe von 1:50 auf 25m Länge die normale Höhe 
(l28 m) der Gaerträger otwas weniger redneirt werden ınflaste; mit 
einer geringeren Höhe der Versteifungsträger wäre bier nichts gewonnen, 
da die Unterkante des Querträgers mit der Unterkante des Hanptträgers 
übereinstimmt. Es ist jedoch klar, dass eine s0 geringe Abweichung 
leicht hätte beseitigt werden köunen, namentlich wenn man auf der be- 
treffenden kurzen Strecke den Höhenabstand zwischen QYuerträger-Ober- 
kante und Zores-Unterkante, der in der Alitte der Bahn ("17 m beträgt, 
verringern wollte, Dieser Abstand war disponirt worden, um den Qner- 
träger*überall frei zugänglich zu erhalten, da die directe Auflagerung 
der die Betonnnterlage unmittelbar tragenden Eisentheile auf die Quer- 
träger nicht als ganz zweckmäsig erschien. Auf dem Smichower Ufer 
liegt das Terrain um O3 m hbüher, alao günstiger, und so gab es dort 
weniger Schwierigkeiten, Da nun in der Projeetbeschreibung ausdräck- 
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lich hervorgehoben würde, dass die Abweichnng von der erwähnten Be- 
dingung durch eine geeignete Höhenänderung der (Juerträgeraich wegschaffen 
liesse, #0 erscheint &s wohl begreiflich, duss die Jury darin kein nennens- 
werthes Abgehen vom Programm ersehen mochte, 

Weiter wird von Hrn. €, das Bedenken erhoben: „Dis Verbindung 
eines ateifen Bogens mit einem steifen Balken, wis in dem vorliegenden 
Projeete, bedingt eine Lastvertheilung*, (soll wohl heinsen: Bean- 
apruchung}, „welche in hohem Grade sowohl von der Montiraug wie auch 
von Temperaturwirkungen beeinfinsst wird, und erscheint hienach eine 
balbwegs verlässliche Berechnung des vorliegenden Trägersystems kaum 
durchführbar.“ Dagegen müge zuerst nur nebenbei bemerkt werden, dass 
Hr. M. in diesem allgemeinen Ausspruch insefern vielleicht nicht ganz 
eonsequent sich zeigt, als er in seinem verdienstlichen \Werke*) über 
Bogenbrücken, wo die Berechnung ähnlicher Systeme (steifer Bogen mit 
Kämpfergelenken und Verstelfungsträger, $. 139, ähnlich der Daorobrücke, 
8. 248) behandelt wird, keine derartigen Bedenken äussert, wiswobl er 
bei anderen Systemen {8. 184, 162, 221) die ibnen sunhaftenden Nach- 
theile und Unsicherheiten berrorbebt. Doch wichtiger als dies scheinen 
mir die folgenden Darlegungen, welche zeigen werden, inwieferne snine 
jetzt gegen unser Trägersystem gerichtete Auschauung begründet ist. 

Man kann über den Grad der Verlässlichkeit von statisch unbe- 
stimmten und sogenannten atatlach bestimmten Uonstractionen bin za 
einem gewinsen Maasse verschiedener Ansicht sein; gewiss ist aber, dass 
bei sorgfältiger Disposition und Berechnung zwischen beiden praktisch kein 
bedeutender Unterschied besteht und es ist wohl milglich, dass unter Um- 
ständen manche „statisch bestimmte“ ÜUonstraction sich sogar ungüinstiger 
stellt als eine unbestimmte, denn heutzutage weiss man schon ziemlich 
gut, wie gar erheblich die seeundären Spannungen ausfallen können, 
die in Wirklichkeit eine statisch „bestimmte eigentlich zu einer statisch 
„recht unbestimmten“ machen. Engerser**) gibt an, dass bei statisch 
unbestimmten Trägen „die Spannungszablen, je nach der Schärfe der 
Bechnungsweise, 5—20% niedriger zu wählen sind, als bei statisch be- 
stimmten Trägern, unter sonst gleichen Verhältnissen‘. Die 
„gleichen Verhältnisse” sind da ganz richtig hervorgehoben; unter Um- 
ständen wird z. B. ein Unterschied zwischen einem Blechträger und einem 
Fachwerksträger mit doppelten Diagonalen zu machen sein. 

Der Bogen und der Versteifungsträger unseres Projectes aind in 
mehrfacher Absicht als Blechträger disponirt worden. Die lonalen Nivean- 
verhältnisss sind dem System nicht eben glinstig, da die Höhe des Balkens 
verhältnissmässig klein {17 m) gewählt werden müsste, Für die Wahl 
eines steifen Bogens von 12m Höhe statt eines dünnen (wie bei der 
Murbricke in Graz, 06 m Höhe)sprachen einerseits die theilweise Entlastung 
des Versteifunwstrikgers, anderseits ästhetische Kücksichten, da ein däuner 
Bogen, anders als eine Kette, gegenüber der an ihm hängenden volu- 
miadsen Masse dem Ange nicht hinreichend stabil sich darstellt. Die 
Blechwände erfordern vielleicht mehr Material ala Ans Fachwerk; da- 
gegen wirken »ie architektonisch ruhiger als die einseitig geneigten 
Diagonalen eines Fachwerke. Durch lie gewählten Constructions-Bestand- 
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heile erscheint der Bogen reichlich prufilirt und bietet Fläche genug für 
eine eutaprechenda Decoration, die nichts Wesentliches verdeckt und 
nicht etwa hanptsächlich zum Maskiren unschöner Trägertheile dient. 
Der Versteifungsträger wirl zum grossen Theile durch den Husseren 
Trottoirträger verdeckt, der ia comstra«tiv motirirter Weise ausgebildet 
ist ala eine Reihe von Blechhögen, die auf geschwungene Consolen sich 
stützen und sammt dem Gesimas rund 1m hoch sind. 

Ein zweiter, wichtigerer Grund für die Wahl der Blechwände 
war die Vereinfachung der Rechnung und die grössere Verlässlichkeit 
derselben. Da der Bogen nahezu anf dieselbe Weise bereehnet wird wie 
die Träger — die analytisch-grapbische Rechunng ist ansführlich dar- 
gelegt — die obere und die untere Gartung derselben gleich gross an: 
genommen wurden, nnd die Ermittlung der Beanspruchung der Fällungs- 
glieder (Verticalen, Diagonalen) zwischen denselben entfiel, so gestaltete 
sich die Berechnungsweise merklich einfacher, als =. B, bei der Mur 
brücke (wo der Versteifangsträger mit Vertiealen nnd doppel'en Dingo- 
naleo disponirt ist). Sie ist aber wahrscheinlich anch verlässlicber, da mit 
Ausnahme der Anschlässe der in der Trägerebene sehr schmalen Hänge- 
stangen, die keine wesentlichen Nebenspanuungen In den mächtigen Quer- 
schnitten des Bogens und des Trägers hervorrufen können, keine Cbar- 
niere dort vorausgesetzt wurden, wo in der That starre Verbindungen 
sich vorfinden. So ist anch der O6" hohe Bogen der Murbrücke in allen 
Knoten als mit Gelenken versehen betrachtet worden, während in Wirk- 
lichkeit, da bekanntlich die Biegungsmonmente im Bogen und Verstelfungs- 
baiken sich sehr nahezu wie die Trägheitamoments ihrer Querschnitte ver- 
balten, demnach ihre Beanspruchungen durch Biezmng im Verhältnisse 
ihrer Höbe stehen, d. h. im Verhältuis von Odm:#9m oder eiren 1:5, 
die zusätzliche Ianusprachnahme des Bogens in Folge der Biegung 
durchans nicht ganz unbedeutend lat, trotzdem aber vernachlässigt wurde. 
Blechträger entsprechen bei solider Ausführung noch am vollkammensten den 
Voransaetzungen, welche in der Theörle gemacht werden; neuere Ver- 
suche haben gezeigt, das man aus den elastischen Durchbiegungen von 
Blechbalken (bei Anwendung von correeten Formele) einen Elasticitäts- 
Modul bestimmen kann, der ant mie dem bei Zugversuchen beob- 
achteten stimmt. Der durchschnittliche Elastieitäits-Modul an einzelnen 
Stellen eines Balkens schwankt ebenso in praktisch wenig entfernten 
Grenzen (namentlich im Interrall der üblichen Inansprachnahmen) wie 
der Festigkeitscoäfficient des Materials, und so kann man wohl be- 
bunpten, da im steifen Blechbogen und im Blech-Versteifungabalken 
keine Seenndär-Spannungen auftreten, dass, abgesehen von Montirumngs- 
nm Temperatur-Spanutngen, von denen weiter unten die Reile sein wird, 
unser Trägersyatem wenigstens ebenso genau berechnet werden kann, wie 
ein Träger nach Art der Murbrücke mit sog. „sehlaffem* Bogen, gegen 
dessen Berechnung aber keine Einwendungen erhoben worden sind, 

Hiebei ist aber nonlı ein günstiger Umstand hervorzuheben: Die 
permanente Sast beträgt 91! pro Meter einer Seite, die bewegliche 34 t, 
das Verhältnis beider 79 ,:327%, (hei der Murbrücke 34:24 > 80 :4M8/,). 
Nan ist wohl keine Frage, dass hei einem Bogenträger dieser Art, dessen 
Schwerpunktsachse gennn parabolisch ist, die Berechnung für eine gleich- 
fürmige permanente Last recht genun durchgeführt werden kann; ist 
dagegen die Berechnung des Einflusses der beweglichen Last im gewissen 
Grade unrerlässlich, so redueirt sich dieser Nachbtheil bei unserem Pro- 
jeete auf ein praktisch unerhebliches Maass, das viel günstiger ist als bei 
der Murbrücke, 

Was die Montirungsfehler betrifft. so sind sie gerale bei 
Blechbalken aın wenigsten von Einfluss. Ein Jeder, der sich aelbat praktisch 
mit Montirungsarbeiten beschäftigt hat, wird mir wohl zustimmen, wenn 
ich bebkanpte, dass bei sorgfältiger Anfslcht, die man benzutage endlich 
schon allgemein bei jeder Risenconstrnetion als nothwendig ansicht, 
bier so gut wie gar keine durch Montirung hervorgerufene Spannungen 
— and nur um diese handelt es sich — za befürchten sind, Lie letzre 
Stossverbindung im Versteifungsträger, x. B. die in der Mitte, kann mit 
aller Bequemlichkeit geschlossen werden bei Bohrung gewisser Löcher 
am Platze, Ebenso können die steifen Hängestangen ganz ohne Zwang 
eingesetzt werden und ea ist nicht nothwendig, wie es beim Einziehen 
schlaffer Diagonalen der Fuchwerke Ablich ist, ihnen eine „Spannung 
nach dem Geftihl* zu ertheilen, 

Berüglich der Temperatnrwirkungen stellt sich unger Träger 
jedenfalls günstiger als ein steifer Bogen mit Kämpfergelenken ewischen 
festen Stätzen, older gar ein Bogen ohne Gelenke. Acndert sich die Tem- 
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peratur im ganzen Träger gleichmässig, so bat sie keinen Einfluss, Nur 
eine ungleichmässige Aouderung, Differenzen zwischen der Temperatur 
des Bogens und jener des Versteifungsträgers, respecetire die relativ 
höhere Temperstar des Bogens ruft Nebenspannungen herror, die sich 
aber aus ihr leicht bestimmen lassen. Da jedoch die Tempernturnnter- 
schiede einzelner Stellen des Trägers in gewissen Grenzen unbestimmt 
sind, so empfiehlt es sich, im Bogen eine zwar gleichmässigs aber nicht 
zu kleine Temperaturerhöhung anzunehmen. In gleichem Sinne Aussert 
sich Herr M. (in dem cit. Werke, 8. 114), indem or beifügt: „übrigens ist 
es auch noch leicht möglich, die obige Formel auf eine, insbesondere bei 
geschützter Lage eines Gurtes auftretende nngleiche Erwärmung der 
beiden Gurte anzuwenden“. 

Nehmen wir also die durchschnittliche Temperaturdifferenz zwischen 
Bogen und Träger mit 16% an, #0 berechnet alch die Drackbeansprushung 
im unteren Gurte des Bogens im Scheitel (anch schon mit Riicksicht auf 
die eintretende Anspannung der Häugestangen} circa zu 72 kg/cm? oder 
etwa 10% der maximalen Inanuspruchnabme. Nun haben aber beide Gur- 
tungen des Bogens gleichen Querschnitt, um die Rechnung zu ver- 
einfachen umd um die Schwernches des Bogens und des Trägers genau 
parsbelisch, respeetivo gerade zu haben. Bei permanenter Belastung, die 
hier nahezu das Dreifache der beweglichen musmacht, ist die untere 
Gurtung nicht unerheblich weniger gedrückt ala die obere, und die 
Differenz ist. grösser als die eben angeführte Zusntzepannung, v0 dass 
eine Berücksichtigung der Temperaturunterschiede hier füglich unter- 
bleiben konnte; im Versteifungsträger gilt beziiglich der oberen Gurtung 
das Annloge, (Bei wirklicher Ausfübrung könnte noelı erwogen werden, 
ob die Anorduung wngleicher Gurtschnitte, die eine gromwe Compli- 
cation im Gefolge hätte, vielleicht einigen Vortheil böte und müsste dann 
allerdings noch die Temperatureinwirkung näber ermittelt werden.) 

Nun möge aber auch das Verhalten der sogenannten „statisch 
bestimmten“ Fuchwerks-Coostroctionen in Bezug auf Nebenspannungen 
und Temperntardifferensen mit einigen Worten beleuchtes werden. Die 
Seenndärspannungen sind hier mitunter sehr erheblich and fehlt en nicht 
an ernstlichen Bemühungen, diesen gewichtigen l/ehelstand durch An- 
wendung anderer, woniger steifer Verbindangsweisen als der üblichen 
in den Knoten (durch Gelenke) zu vermindern, die aber wohl darum bei 
uns noch wenig Anklang finden, da auch dieses Mittel die Neben- 
spannungen nicht vollständig beseitigt und wieder andere Unbequem- 
lichkeiten in Kauf genommen werden müssen, Winkler hat die Neben- 
spannungen bei Fachwerken mit 5—24% der Hanptspannungen be- 
rechnet;*) Steiner findet bei der Pegnitzbrücke von 36m Spannweite 
tebemd, 8. 368, 367) noch weit grüssere Zahlen. Je grüsser tbrigens 
unter gleichen Verhältnissen die Breite der Stäbe im Vergleiche zu ihrer 
länge lat, desto grösser die Nebenspannungen. Diese sind als durchaus 
nieht rernachlässigbar, und wenn in der Regel von deren Bestimmung 
Abstand genommen wird, so liegt neben der bedeutenden Umständlich- 
keit der Rechnung der Grund darin, dass, wie Engenser bemerkt 
(n. a. 0,), „Nebenspannungen, wie ale durch feste und excentrische Ver- 
bindung der einzelnen Stäbe entstehen, für gewöhnlich nicht he- 
rücksichtigt werden, da ihnen bereits durch die Wahl der Spannunga- 
zahlen Rechnung getragen ist“. (Zufulge der für die badischen Eisen- 
balımen geltenden Bestimmungen, die auf Grundlage einer langjlihrigen 
umfassenden Erfahrung nasgearbeitet worden, sind nach E. bei statiach 
bestimmten Fnehwerksträgern die Spannungszahlen um 190%, kleiner zu 
wäblen ala hei Blechträgern). 

Aber auch Temperatoarlifierenzen können hei „statisch bestimmten“ 
Constructionen erhebliche Zusatzspannungen bedingen. Steiner kommt 
zu dem Schlusse (8. 376—375}, dass „Tewperaturunterschiede der Gurte 
bis zu 108, wie sie in Wirklichkeit wiederholt beobachtet wurden, selbat 
in statisch bestimmten Systemen bei genleteten Knotenverbindungen 
Nebenspanntungen erzeugen, welche 7% (5ökg/cmz2) der zulässigen Iuan- 
spruchvahme betragen köunen*. Bei der oben angenommenen Differenz 
von 15% könnten sie nlao bis an 75 Ay/em® reichen, 

Wendet man das eben Erwähnte beispielsweise auf die „statlach 
bestimmten“ Träger im Projerte des Herr M. an, wo das Verhältnisse 
der Breite der Diagonalatäbe zu ihrer freien Länge bis zu 1/5, Ya, ja 
noch mehr ateirt, so kann kaum ein Zweifel darfiber bestehen, dinas 
dort Spannungen auftreten würden, die bedeutend von dem auf Grund 
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der Annahme von Gelenken berechneten abweichen. Wenn Herr M. aber 
trotzdem sie ganz unbeachtet lässt, anderseits die Anwendung statisch 
unbestimnter Syaterme: wie Bogenfachwerks mit Kämpfergelenken oder 
auch ohne Gelenke, als ganz zulissig ansieht, so ist mir nach allem Vor- 
angeführten nicht klar, wie gross er die Abweichung zwischen Rechnung 
und wirklicher Anspruchvahme bei unserem Trägersysteme sich vorstellt 
und kann ich nicht anders als mit Bezugnahme daranf, was man bei 
anderen Systemen als zulüsaig erachtet, seine oben citirte Aensserung 
über die Möglichkeit der Berechnung unseres Projeetes als objectiv nicht 
begründes bezeichnen. *) 

Bezüglich des Fehlena einer oberen Querbindtung der beiden 
Bogen eines Feldes sagt Herr M.: „Wer die ungünstigen Erfahrungen 
kennt, die man an sogenannten offenen Brücken mit viel niedrigeren 
Tragwändeun gemacht hat, winl aleh auch darch den auscheineml tleore- 
tisch begründeten Nachweis der Stabilität dieser freistehonden Bogen 
nicht beruhigt finden, denn eine richtige Berechenng der seitlichen 
Steifigkeit offener Brücken mit geraden and nech mehr soleher mit ge- 
krümmten Druckgurten ist ein bisber noch ungelöstes Problem.“ Aus 
dieser Hemerkung könnte man vielleicht schliessen, dass die Dimensionen 
der Verticalen unseres Trägers ntr theoretisch bestimmt wurden, Das ist 
aber nicht richtig. Ich michte dagegen eriunern, dass, wenn man nicht 
im Stande ist, einen Constnuctionstbeil richtig zu berechnen, d. b. seine 
Anspruchnahme genan zu ermitteln, dies durchaus nicht gleichbedentend 
ist damit, dass man denselben nicht hinreichend fest eonstrairen könne, 
und darum handelt es sich schliesslich allein. In diesem Gegenstande 
macht Prof. Brik eine treffende, praktische Bemerkung (siehe Wochen- 
schrift, 8. 251): „Dafür haben sich in der Praxis Ausführungen bewährt, 
weiche su lange festgehalten werden müssen, ehe nicht eine verläsliche 
Theorie die nothwendigen Anhaltspunkte bietet.” Genau nach dieser 
Regel wurde bei unserem Übjeete verfahren. Es wird kaum nöthig sein, 
zu erinnern, dass die in der Verticalebene gekrimimte, resp, pulrgonnle 
Form der gedrückten Gurte au und für sich in Bezug auf seitliche 
Steifigkeit so gut wie ohne Einfluss ist, wohl aber hat einen soichen 
die variable Länge und die Steifigkeit der Verticalen, 

Nachdem die Engesser'sche Formel für die Dimensionirung der 
Vertiealen offener Brücken, selbst wenn statt der variablen Länge der 
Vertivalen derem grösste Länge in Rechnung gestellt, also eine weniger 
günstige Ausnahme, als dem Falle entspricht, gemacht wurde, ein für 
das „Gefüll‘ viel zu kleines Resultat ergab, sah man sich nach ähn- 
liehen ausgeführten Anordnungen um. Ich gestehe, die Fälle leider nicht 
zu kennen, wo mau uagfinstige Erfahrungen mit offenen Brücken ge- 
macht hat, nusser solchen, wo eine mach jetzigen Begriffen offenbar 
tehlerhafte Dimensiouirung oder Anordwung sich vorfand, **) und ich be- 
dauere, dass Herr M. bei dieser Gelegenheit sie nieht näher bezeichnet 
hat. Dagegen liegt ein Fall vor, wo ich mit aller Wahrscheinlichkeit — 
gewöhnlich nennt man das Sicherheit — annehmen durfte, dass sich die 
Anordaung bewährt bat, nämlich bei der Angartenbrlicke in Wien. 
Sehlimme Erfahrungen in der in Rede stehenden Beziehung konnte ich 
bei dieser Briicke nach ihrem fast zwanzskejäbrigen Bestande mit Recht 
nieht vermuthen, da man ja sonst die mangelnde Steifigkeit darch An- 
ordnueg einer oberen Quer- und Windverbandes olıne Atlıe hätte ein- 
bringen können, Nun weist die gedachte Brücke Verhältnisse auf, die 
in mancher Hinsiebt von denen unseres Trägers nicht achr abweichen. 
Der obere gerade, gedräckte Gurtträger ist 60m lang und 7 m bach. 
Er wird von 7 Vertienlen getragen, deren freie Länge vom Druckgurt 
bis zu den gebogenen Zuggüurten veränderlich ist und in der Mitte ciren 
65m beträgt, so dans sie nahezu den Längen unserer Vertisalen ent- 
sprechen. Aus einer der Engesser'schen ähulichen Formel, deren 
Coöflicient durch Anwendung auf die Wiener Brücke gefunden wurde, 
ergaben sich, wit betrüchtlichem Zuschlag, solche Querschnittsdimensionen 
der Vertiealen, dass sie au Stärke und Steifigkeit denen der Augarten- 


brücke ungeführ gleicehkommen, Aber auch eine ganz einfache Ueberlegung 
lässt erkennen, dass onser Bogen gegen seitliche Ausbiegung wenigstens 
ebenso gesichert ist als der Öberbalken der Wiener Brücke, 

Der anf jele Vertienle entfallende Winddrnck ist grösser ala bei 
unserem Träger. Die Verticalen sind dort an den unteren Enden zwischen 
den doch einigermassen seitlich uachgebenden Zuggurten weniser fest- 
gehalten, als au unseren (merträgern und ist ihre Entfernung (75 m) 
grösser. Die Ansprachnahme anf Druck ist in unserem Bogen kleiner, 
anch der untere Windrerband dürfte bei unserem Träger stärker sein, 
Der wesentlichste Unterschied zu Gunsten unseres Trägers besteht aber 
darin, dass wäbrend die Enden der Wiener Gurtbalken, jedes für sich 
ohne Qaerverbindong mit den eorrespondirenden Enden des anderen 
Trägers aufgelagert sind, unser Bogen in den ersten zwei Kaotenpunkten 
mit den gegenüberliegenden Bogen durch zwei Qnerträger und Wind- 
kreuz als starr verhanden zu betrachten int, da erst kurs vor der ersten 
Vertisalen Bogen und Verstaifungsträger sich von einander trennen, In 
Folge dieses Umstandes kanı man Jen Bogen in Bezug auf Ausbiegung 
aus der Verticalebene an den Enden als „eingespannt* betrachten amd 
die Rechuung zeigt, dasa wenn der 079 breite Bogen gunz obne 
seitliche Stützung bliebe, er flir sich allein schon eins nahezu zwei- 
fache Sicherheit gegeu Ausknickung bieten wiirde. 


Hiemit vergleiche man einige Daten bezüglich der verwandten, 
schon bewährten Murbrücke, deren Anordnung bier aber darchans nicht 
kritisirg werden will. Die Spannweite ist 678 m, die geometrische Pfell- 
kühle #5 m; die als Hängestangen lediglich auf Zug bereeimeten Ver- 
tienlen (mit 1150 Agent) ind 308m vom eimander entferut, ihre Be- 
ansprachüusg auf Biegmug durch Winddreck allein ist um die Hälfte 
grösser, ihre Steifigkeit (Trägheitsmoment) nur 1,—1, der unserer Ver- 
tiealen. Der Bogen ruht auf Eudstäudern, die eirca 2m über die Quer- 
träger ragen, die Inansprachnahme desselben anf Druck ist im Verhältnis 
von 100:80 grösser als bei unserem Bogen. Ein oberer Querverband ist 
vorbanden, aber nur in dem mittleren Theil des Trägers auf 10,98 
dessen Totallänge; Windkreaze sind oben wahrscheinlich ebenfalls an- 
geordnet, doch können sie gerade iv dem Mitteltheile nicht sehr gegen 
die seitliche Ausbiegung des Bogens wirksam sein, wie denn anch die 
Qnerriegel wegen der geringen Steifigkeit der Verticalen keinen grossen 
Widerstand in gleicher Hinsicht erzengen künnen. 

$6 glaube ich zur Genlige dargethan zu haben, dass die vielleicht 
etwas külne Anordonng des freien Bogens wicht nur auf theoretische 
Erörterungen, sondern thatsächlich, in wohlbedachter Vorsicht, auf die 
Erfahrung sich stützt und dass das Hauptbedenken des Herru M. gegen 
unsere Trägeranordnung ebenfalls wenig begründet int. 

Schliesslich sei noch nogefübrt, dass in dem über die Schätzen- 
insel führenden Theile er Brücke Blech- Consolträger auf schmiedeisernen 
(nicht gusseisernen) Süulen disponirt sind. Die Rampe zeigt eine andere 
(nicht dieselbe) Construction; sie wird zum grösseren Theile von elipti- 
schen, soutinnirlichen Blechbugenträgern gestätet, deren Kümpfer in 
vertieale Blechständer auslaufen. Die Kosten der Rampe sind auf 
28.006 fl. veranschlagt. Sie hat: nur eine untergeordnete Bedentung und 
wird von den Baumgruppen der Insel, die man der Rampe zu Liebe 
nicht wird opfern wollen, nach aussen hin ganz verdeckt. Bei wirklicher 
Ausführung der Brücke dürfte sie miiglicherweise, mit Ausmahme der 
besonders bedungenen Treppe, ganz wegbleiben. Veberdies murs be- 
achtet werden, dass bier eine sehr ausgedehnte, monumentale Rampe in 
einem sichtlichen Missverhältnis stünde zu ihrem Zwecke und zur Be- 
schränktheit des benutzbaren Ranmes, zu dem sie führen soll, der oben- 
dreia bei griaseren Huchwässern überiluthet wird. Es paaste das ungefähr 
so, als wenn mau eine monnmentale Treppe in ein Haus bauen wollte, 
wo nur wenig Raum zum Wohnen übrig bliehe. 


Prag, den 2%, Juli 1881. Prof. A. Salaba, 


Erwiderung auf die vorstehenden Bemerkungen. 


Die vorstehenden Bemerkungen des Herrn Prof, Salabı künnen 
mich leider wicht bestimmen. meine Ansicht über sein Cnneurrenzprojett 
fir die Prager Brücke zu äudern, Hiexa können wohl auch die Berich- 

5 ", Häller Brosiuu sugt Id. W. 8. If and «# kann im der 
That vorkommen, dass irine sicher» Brützung des siatisch unbestimmten Iogens 


vorausgesetzt} die Berechnung des statisch Iaalimımten Trägers ebene> unsicher int, 
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tigungen einiger Augaben nichts beitragen, da sie unr schr unwesent- 
licher Natne aind. So habe ich die Hübe der Träger in der Mitte mit 
rund 8m angegeben, was auch richtig ist, denn wenn man zu der 
als dinjenip« des unbestlmmten, Dran bei nnbestimmten Trägern pflegt mun atnie 
nit gromer Vorsicht an Werke zu geben mil die enpinstigsten Aunukmen zu machen, 
wälhresd man sich hei ılem sugennanten statisch bestimmten Trügern wur zu keschrt 
auf die angebliche Schüre der Kechnung verläs#t 
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theorotischen Pfeilhöhe die halbe Höhe des Bogens und des Versteifungs- | werden, zweitens, dass das Verkiiltuis der Breites zur Länge der Stäbe 


träger wdirt, 30 erhält man 67 + 06-4 065 = 815 m. Ich babe ferner aus 
dem Gutachten der Jury eitirt, dass die Programmbestimmung hinsicht- 
lich der Einhaltung der Höhenlage über Hochwasser in dem vorgelegten 
Projecte „Freier Bogen“ nicht durchgehends eingehalten ist nad dies 
ist, wie aus den Bemerkungen des Harrm Professors Salaba herror- 
geht, ebenfalls richtig. Uebrigens möchte ich diesem Umstande selbat 
kein besonderes Gewicht beilegen. 

Anders verbält es sich jedoeh mit dem Einwande, den ich gegen 
das Trägeraystom erhoben habe. Herr Professor Salaba meint, dass ich 
da inconaeqnent wäre, indem ich in meiner „Theorie der Bogen- und 
Hängebrücken“ ein ähnliches System ohns Hervorhebung der ihm an- 
baftenden Nachtheile behandelt hätte, Dazın muss ich aber bemerken, dass 
der in Vergleich gezogene Fall einen Bogen mit Kämpfergelenken be- 
trifft, auf den sich in einzelnen Pankten ein continnirlicher Träger sriltzt; 
also ein von dem im Projeets „Freier Bogen“ angewandten ganz ver- 
sehieilenes System. Uehrigens müchte ich auch dieses letztere nicht gerade 
besonders befürworten und die Anwendung von auf den Bogen sich 
»tätzenden Einzelnträgern rurzichen Weon ich dies bei dem kurzge- 
fassten Abriss der Theorie dieses Systems anch nicht besonders hervor- 
sehohen babe, »0 glaube ich doch meinen Standpunkt, den ich gegen- 
über der Auwandung von mehrfuch statisch unbestimmten Systemen ein- 
nebme, an anderer Stelle genügend dargelegt zu haben. 

Herr 8. hält die Wahl eiues vollwandigen Versteifnngsträgers und 
Bogens mit Rücksicht auf Nebenspannungen für besonders glinstig und 
bestreitet es, dass bei den Trügern seines Projertes die Moutirung und 
Temperatarwirkungen von erheblichem Einflasse sein werden. Ich bin 
hier fast versucht, auf das abschreckende Beispi-] der Franz Josels- 
Brücke in Prag hinzuweisen, welche heute nach kaum fünfundzwanzig- 
jährigem Bestande nicht mehr genügend verkehrsaicher ist und jetzr mit 
einem nicht geringen Kostenaufwande reconstruirt werden muss, Auch 
bei dieser Brücke hat man seinerzeit. als es sich nn Ihre Ausführung 
handelte, auf die Mängel des Systems aufmerkanım gemacht und die Er- 
fahrung hat gezeigt, wie sehr man damals Recht hatte, Wenn num auch 
das Project des Herrn &. schon wegen der relchlichen Quersehnittsab- 
messungen mit der schwachen Conatruetion der Franz Josefa-Brücke nicht 
anf eine Linie gestellt werden kann, so lässt alch doch behaupten, dass 
such bei diesem mehrfach atatisch unbeatimmten Systeme die Spannuuge- 
vertheilung in dem vollwandigen Versteifangaträger Insbesondere an den 
Ankntipfungastellen der Hängestangen nicht ao regelmissig erfolgen wird, 
als die Rechnung annimmt wod dass namentlich die Spannungen durch 
Temperatareinwirkung erbeblicher ausfallen werden, ala Herr 8. nach 
einer Nähernngstheorie berechnet. Auch imilehte ich es sehr dahingestellt 
sein lassen, dass selbst bei dem umatändlichsten Vorgange der Auf- 
stellung unbeabalehtigte Spaunungen in der Constrnetion ganz zu rer- 
meiden sind. 

Herr 8. ist der Ansicht, dass hinsichtlich des Grades der Genanig- 
keit der Rechnung in Folge der durch die starren Verbindungen hervor- 
gerofenen Nebenspannungen kein grosser Unterschied zwischen statisch 
bestimmten und statisch unbestimmten Systemen zu machen ist, und dass 
bei den Trägern nach meinem Projecte diese Nebenspannungen in Folge 
der im Verhältnis zu ihrer Länge grossen Breite der Dingonalatäbe sehr 
beträchtlich werden dürften. Ich maas dugegen einwenden, eratens, dass 
solche Nebenspannungen auch in den Trägern des Horru 8. auftreten 





in meinem Projeete nicht, wie er angibt, Ye und darüber, sondern zumeist 
unter I, beträgt, und drittens, dass sich dies auf die Druckstäbe be- 
zieht, die ohnedies wegen der Knickung mit stärkerem Querschuitte aus- 
geführt sind. 

Anch in dem hauptsächlichsten Punkte meiner Kritik des Pro- 
jectes „Freier Bogen® halte ich mich dureh die vorstahende Entgegnnng 
nicht widerlegt. Herr 8. motivirt dan Weglassen der oberen Querver- 
bindang der Bögen durch den Vergleich mit der Wiener Augartenbricke, 
Aber abgesehen davon, duss diene Brückenoonstrnelion keineswegs eine 
mnstergiltige ist”); und dans unter dem Verkehie ganz augenfällige 
Schwingungen der Druckguits wahrzunehmen sind, liegen auch bei der 
Angartenbrücke wesentlich andere conatructive Verhältnisss vor, welche 
einen unmittelbaren Vergleich nicht zulassen. Der Druckgurt ist hier 
gerade, mit seinen Euden fest gelagert und gegen Kuickang in hori- 
zontaler Richtung anf die ganze Länge gerechnet. Da ferner die Fahr- 
balın durch einen Windverband abgesteift ist, so kommt auf die Verti- 
calen eine verbältaiamässig geringe Beanspruchung durch Seitenkräfte, 
Anders bei dem in Rede stehenden Prujeste. Hier rmgen die Bogen gegen 
7m hoch frei über die Fahrbahn und setzen dem Wiuddrucke eins volle 
Wandung von 12m Breite entgegen. Der Winddruck sucht sie umzu- 
werfen und fügt so zu der in den Bogen vorhandenen Kuickungrbean- 
spriuchumng eine schr ungiiustige Torsionswirkung. Wird diese Seitenkraft 
des Windes in Berücksichtigung wexogen. #0 kaun wohl keine Rede 
davon sein, „dass der Bogen, auch wenn er ganz ohne seitliche Stützung 
bliebe, für sich allein schon eine nahezu zweifache Sicherheit gegen Ans- 
kuicken bieten würde‘, Die Berufung anf eine „praktisch bewährte“ 
Constrastion, wie die Augartenbrücke und die nneh diesem Muster er- 
folgte empirische Dimennionirung der Vertiealen ist somach hier nicht am 
Platze, da bei dem Projeste „Freier Bogen“ wesentlich ungtinstigere 
Kräftewirkungen auftreten. Wenn dort, wo der gersde Druckgurt an 
seinen Enden festgehalten ist, seitliche Schwingungen unter der Ver- 
kehrsbelastang vorkommen, so werden hier, wo der Schwerpunkt des 
bogenfürwigen Gurtbalkens in rund 27m Höhe über dessen festge- 
haltenen Enden liest, diese Schwingungen in noch viel stärkerem Maasse 
zu erwarten sein, Mit der Grazer Murhrücke kaun aber ebenfalls kein 
Vergleich angestellt werden, denn diese Brücke hat einen oberen Quer- 
verband, dessen Fehlen eben bei dem Projeete „Freier Bogen“ bemiiogelt 
wird, Ich bin der bestimmten Ansicht, dasa es gewagt wäre, dieses Pro- 
jeet in der vorliegenden Gestalt ohne oberen Qnerverbaul anszufilren 
und bedauere, dass mich die Gegeubemerkungen des Herrn Collegen von 
der Irrthtimlichkeit dieser Anschanung nicht überzengen konnten. 

Bei dieser Gele;enheit sehe ich ınich veranlaast, einige in meinen 
Artikel in Nr. 2% der Wochenschrift tiber das Projeet „Ausdauer* ge- 
machte Angaben zu ergänzen, bezw. richtigenstellen. Die Verankerung 
der Consolträger, von der auch im Gutachten der Jury geaprochen wird, 
ist thatsächliech nur aa einem Anflager gemacht, und zwar da auch vur 
ala Reserve, da bei un;ilnstigeter Belastung gerale noch Gleichgewicht 
besteht. Die übrigen Enden der Consolenträger sind durch direete Anf- 
Ingerung der seitlich angrenzenden ‘Träger belastet. Ferner liagen zwar 
die Consolenträger auf sphärischen Lagern, nicht aber die Mittelträger ; 
diese ruben anf Pendelstätzen, die erlindrisch ausgebilder sind. Endlich 
ist die Rampe wicht in Eicenconstruction, sondern gemanert projectirt. 

Melan. 


Die Zukunft der elektrischen Bahnen. 


Wie so viele Neuerungen, hat auch die Einführung elektrischer 
Bahnen eine begeisterte Anhlingerschaft gefunden, welche die Ersetzung 
unserer bisherigen Betriebsmittel durch elektrische Einrichtungen mit 
aller Wärme befürwortet; anelı von Seiten der Elektricitätsgesellschaften 
feblt e3 begreiflicherweise nicht au Anstrengungen, die Vortheile der 
Anwendung der Elektrieität als Betriebakraft für Eisenbahnen zu er- 
weisen und dieselben praktisch durch Ausführung solcber Bahnnnlagen zu 
erproben. Thatsächlich stellen sich bisher in allen bekannt gewordenen 
Fällen die Betriebsergebnisse der ausgeführten Strecken als recht günstige 
dar, Bislang sind aber elektrische Balınen vorerst nur im Charakter von 
Stadt- und Localbahven zur Durchführuug gelangt; selbst da waren sie 
vorläufig nicht im Stande, die Pferdebahnen, Stellwagen u. dgl, gauz zu 
verdrängen. Umseres Erachtens bergen sie, wenigstens dermalen noch, 


gar mauche Schwächen in sich, Wenn man =. B. einmal die Stirung 
beobachtet hat, welche im einer verkehrsreichen Strasse Iervorgerufen 
wird durch die Entgleisung eines Tramwaywagens, die ja doch in wenigen 
Augenblicken behoben werden kann, wird man bei den viel schwer- 
fälligeren, weniger leicht beweglichen elekteischen Wagen sicherlich sich 
frugen, welch! grosse Verkehrshemmungen erst hei der doch immerhin 
miüglichen Katgleisung eines solchen eintreten werden. Sellstredend 
können aber solche, immer blos nebensächliche Bedenken das Urtheil 
über die Zukunft der elektrischen Bahnen nur wenig beeinflussen, Unserer 
Meinung nach liegt die Eutscheidung in dieser Hinsicht auf finaneiellem 


*, Profssssr Wiukler hat sich seinerzeit entschieden in diesem Sinne atie- 
guprooben 
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Gebiete, Es sei daher gestattet, die Ergebnisse einer diesberäglichen 
eingebenden Untersuchung aus den „Enging. News* hier rorsuführen. 

Wenn man sich entschliessen soll, den elektrischen Betrieb anf 
den Eisenbabnen einzuftihren, so müsste aich derselbe jedenfalls günstiger 
stellen als der bisherige; mindestens dürfte er keine grüsseren Ausgaben 
erfordera, oder aber er milsste aunstlge Vortheile ala Erantz zu bieten 
vermögen. Wirtbschaftlich zeigt sich nun die Elektrieität. vermöge ihrer 
Natar ala seenndärer Motor, nur bei kleinen Krafterfardernissen; hin- 
gegen erscheinen die primären, wie beispielweise Dampf- und Gasmaschinen, 
Turbinen on. dgl., nmso ökonomischer, je grösser die Kraftanlage iat, 
Hieraus erklärt es sich auch, warum man so vielerorts an Stelle von 
kleinen Dampf-, Gas- und von Heissiuftmaschinen elektrische Motoren 
treten sieht, nis aber an Stelle grosser Dampfmaschinen; ja im Gegen- 
theile, der Bau recht grosser Dampfmaschinen ist erat recht mit dem 
Anfblührn der Elektricitätswerke in Aufschwung gekommen, da solche 
für die elektrischen Centralstationen nöthig wurden. Es wird dem- 
entprechend wohl möglich sein, die Elektricität- als Betriebskraft. für die 
loealen Strassenbahnen zu verwenden, weil da bloss geringe Arbeits- 
leistungen, kaum mehr als 50 HP. erforderlich werden, nicht aber für 
den gewöhnlichen Dienst unserer Hauptbahnen, wo grosse Arbeit zu 
leisten iat. 

Auch die Kosten der Kupfertheile bei einer elektrischen Bahn- 
anlage sind für die Beurtheilung unserer Frage von wesentlichem Belang. 
Das Verhältnis der Kosten der Leitung zu deu Gesamtkosten wird 
recht unglinstig, wenn die Länge der Linie zunimmt oder aber grosse 
Kräfte übertragen werden missen. Die Kupfertheile werden daher bei 
Hauptbahnen unrerhältnissmässig tbenrer zu stehen kommen, als bei 
Bahnen, wo ein geschlossenes, concentrirtes Verkehrsgebiet zu bedienen 
ist, das nur mässige Arbeitaleistung beansprucht, 

Für die Verwendung der Elektrieität ala Betriebakraft spricht vor 
allem der Wegfall all jener Unannehmlichkeiten, welche die Dampfkraft 
mit sich bringt; bei der elektrischen Bahn entfällt jeder Rauch, kein 
Funkensprüben bedroht die umliegenden Häuser, der Reisende leidet 
nicht unter dem Lärm, der Hitze und den unrnhigen Bewegungen der 
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Locomotive. Aber all’ die Bedenken, die bei Personenzilgen gegen den 
Dampf geltend gemacht werden können, werden unwesentlich bei 
Güterzügen; bei wolehen dürfte andererseits wohl der nnrermeidliche 
Verschiehedienst aus vielfachen Gründen ein Hanptbindernia fiir die 
elektrische Einrichtung sein. 

Für Personenheförderung ist wieder die Möglichkeit von Vor- 
heil, einem jeden Wagen seinen eigenen elektrischen Motor zu geben, 
wodurch die Wagenzahl in einem Zuge eine unbeachränkte bleibt, 
bei Ansserdienststeilung eines »olchen Motors aber der Wagen von den 
übrigen gezogen werden kanu; hiedorch ist die Möglichkeit einer sehr 
ökonomischen Ausnützung der Betriebskraft gewährt und ist anch die 
Erzielung grössserer Geschwindigkeit, vor Allem nber eine günstige 
Gestaltung, beziehentlich eine Verminderung der* todten Last möglich. 
Dar ist jedoch bei Güterzügen nicht der Fall; denn der Motor wäre 
selbstredend bei jedem Beladen und Eutladen der Gbterwägen anaser 
Dienst zu stellen, und es ist eine bekannte Tbatsache, lass in Folge dieser 
Ladevorglinge auf amerikanischen Bahnen die Lastwägen jährlich blos 
ungefähr 16.009— 25.000 im zurlicklegen, was für die ükonomische Ans- 
nützung der elektrischen Motoren viel zu wenig wäre. 

Man kann ana vorstelienden Darlegungen den Schluss ziehen, Ins 
elektrische Einrichtungen sich insbesonders für locale Bahnen, die alch 
eines concentrirten Personenverkehrs erfreuen, sehr empfehlen, umsomehr 
dort, wo woblfeile Erzengungskraft hieftr erhältlich ist. Wenn es noch 
gelingt, die Knpfertheile miglichst zu verringern, wenn man thunlichst 
borbgespannte Serime zur Anwendung bringt, ist voranssichtlich ein 
grosser financieller Erfolg im einem solchen Falle von hichster Wahr- 
scheinlichkeit. Betrachtet man nım die bisher ausgeführten Anlagen, so 
wird man finden, dass sie in jeder Hinsicht den entwickelten Grund- 
sftzen entsprechen; deshalb liefern sie anch günstige Erträgnisse, Das 
wäre aber sicherlich nicht der Fall gewesen bei der so lange benbsich- 
tigten elektrischen Bahn Wien— Budapest, für die übrigens, wie vor 
einiger Zeit die Tagesbiätter meldeten, die entscheidenden Behörden 
auch wirklich die Concesion verweigerten. 

Dpl. Ingenieur Panl. 


Vermischtes. 


Personalnachrioht. 


Se. Majestät der Kaiser bat dem Direetor der böhmischen Commer- 
einlbabnen Herm Adolf Bogusz Ritter von Ziemblic den Titel 
eines kaiserlichen Rathes verliehen. 


Auf der intermationnlen mikroskopischen Ansstellung in Ant- 
werpen hut das chemisch-mikroskopische Laboratorium von Dr. Mund, 
Dr. Ad. Tolles in Wien die goldene Medaille für hervorragenie Lei- 
stungen auf dem Gebiete der Mikoakopie und Bakteriologie zuerkannt 
erhalten 


Conours-Ausschreibung. 


Die General-Direction der k. rmmän. Eisenbahnen schreibt einen 
Conenrs aus für die Projectirang und Lieferung von (entral-Weichenstell- 
Apparaten anf allen Stationen. Als Ablieferungstermin für die Offerte 
ist der 1]. November 18%] bestimmt. Das Programm und die Aus- 
schreibungsbedingnisse sind in unserem Vereinsseeretariste einzusehen. 


Zum Einsturz der Birsbrüoke, 


Lant einer mir eben zugegangenen telegraphischen Nachricht haben 
die von dem Baseler Gerichtapräsidium als Experten bestellten Ingenieure 
Zschokke und Seiffert ibrüntachten über die Münchensteiner Briicken- 
katastrophe in Form einer an 100 Seiten starken Proschlire abgegeben; 
leider war dieselbe vorläufig wicht erhältlich. Die genannten Herren be- 
zeichnen als Ursache des Einsturzes die mangelhafte Construstion der 
Brücke, dagegen soll sich gezeigt haben, dass die Erhaltungsarbeiten 
stets mit grosser Gewissenbaftigkeit durchgefiihrt worden wären; das 
Auswechseln lockerer Nieten nnd die Ermeuernng des Anstriehes nei »tets 
sorgfältig vorgenommen worden. Dpl. Ing. Paul. 





Bücherschau. 


6150, Die Luftfahrzonge der Zukunft für Personen- und 
Waaren-Verkehr und die Aussichten der Luftschifffahrt, Von Hermann 
Hoernes. 104 und VII Seiten. Wien, Pest, Leipzig 1891, A. Hart- 
lebens Verlag, A. 1.60, 


Eigentbum und Verlag des Vereinen, 


Die vorliegende, sehr interessant geschriebene Allıandinng des 
darch seine wiederholten Ballonfahrten bekannten k. no. k. Oberlientenants 
Hoernes beabsichtigt, das Interesse des Publikums für den behandelten 
Gegenstand zu fördern and ist daher in einer für Nichtfachleute zurecht- 
gelegten Weise abgefasst. Nach einer Einleitung, in welcher die beiden 
Richtungeen der Lnftsehifffahrts-Techniker charakterisirt werden, schildert 
der Verfasser, der auf dem Standpunkte der Avistiker steht, die be- 
zeichnenden Merkmale des Vogelllnges, um dann die Segelballone von 
Wellner und von Platte einsichtaroll zu schildern und zu kritisiren. 
Hierans ergeben sich ihm die Erfordernisse, welche der Ban eines lenk- 
baren Loftschiffes verursacht. In einem weiteren Abschnitt werden neben 
dem lenkbaren, das ariatische und das Segelluftschiff, endlich der persin- 
liche Kunstflug besprochen, Dann beschreibe der Verfasser ein neues von 
ibm „Segelluftfahrzeug“ benanntes Vehikel, das anch anf dem arlatiachen 
Flugprineipe beruht, und führt es nuch in Zeichnungen wor; dieser 
Theil gehlirt mit zu dem interessantesten des ganzen Buches, Im Au- 
schluss hieran aucht der Verfasser gegen seinen Vorschlag etwa zu er- 
hebente Eiowärfe im Vorkisein zu eutkräften Nachdem noch die Fahrt 
hiermit beschrieben, die Wirkung stosswaiser Winde beleuchtet worden 
ist, wird auf die vielseitige Verwendbarkeit eines solchen lenklaren 
Segelluftfahrzeuges hiugewiesen, werden die Kosten des Banes einen 
solchen nach dem Vorschlage des Verfasser (ea. 300,000 fl.) besprochen 
nnd wird der Bewilligung eines solchen Betrages das Wort geredet. Den 
Schluss bilden Angaben iiber die Grödssenrerhältnisse un die Berechnung 
des Segelluftschiftes, In das Bach jet anch ein Capitel ans Professor 
A. Miller r. Hanuenfels' „Mechanik des Vageltlugnn“ eingeschaltet. 
Wir wünschen dem anregend geschriebenen Büchlein wollen Erfolg! Pl. 


218. Die Ankerwioklungen bei Gleichstrom-Maschinen 
von E. Arnold. Berlin: Jalins Springer, und München: R. Olden- 
burg. 1891. Preis M. b.-. 

Der Verfasser beschreibt mit Ausschluss jedweder theoretischen 
Betrachtung die zahlreichen Arten bereitz htehender Aukarbewicklungen 





für Gleichstrom - Mawhinen und unteratitizt die Beschroibng. durch 
143 sauber ausgeführte Zeichnungen und Schemata. Deu grüssten Teil 
der Arbeit nehmen die geschlossenen Wicklongen ein, während (lie 
offenen Ankerwicklungen nur kurze Behandlung Guden, Schuler und 
Techniker. die sich vorwiegend mit Dvonmobar beschäftigen, werden 
das Buch mit Interesse Item. Ki. 


- Verautwortl, Reducteur: Paul Kortz, beh. ant. Civil-Ingenieur. — Druck von RB, Spies & Co. in Wien. 
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Literatur-Blatt. 


Eisenbahnwesen. 
Von Ingeniear A. Birk. 
(Behlans zu Literatur-Blart Nr. VII ex 1891.} 


Beschreibung einzelner Bahnstrecken und Bahnhofsantagen. 


Neuer Personen-Babnhof In Bremen. Mit Abb. (Deutsche Ban- 
zeitg. 1800, 8, 381-580 u. 400.) 


Die Bahnhöfe, insbesonders die Bahnhofs-Hanptgebäude der 
Venlo-Hamburger-Eisenbahn. Es werden auch die Gruudriss-Abmes- 
sungen Jer verschiedenen Gebäude und die Baukasten «te, BSMASEL, 
Mit Abb. (Ürg. f, d. Fortschr. d. Eisenbahow, 18%, 8. 1 u. 41.) 


Der neue Bahnhof St, Lazare In Paris. Ausführliche Heschrei- 
bung mit Abbildungen in der Wochenschr, d. teterr. Ing. u. Arch.-Ver. 
1580, 5.215 0. 226; Mittkeilang über die Hemstellungskosten der grossen 
Personenkallen in den Ann. ind. 1890, I, &, 363— 1085, 


Die neuen Werkstätten von Romiliy-sur-Beine, welehe von der 
Ostbabn-Gesellschaft für die Erbauung nnd Ausbesseruug des vollenden 
Materials erriehter wurden und eine Fläche von Z#.702 »2 bedecken, 
sind ausführlich beschrieben. Mit Abb. (Ann. industr. 180, II, 8. 712, 
T58 m. 7731 


Der neue Hauptbahnhof von Lissabon umfasst 9 Parallelgeleise 
in Gruppen zu 2. 4 und 4 Geleisen. Die erste Gruppe ist für die Ab- 
fahrt, die dritte für die Aukunft der Zuge der Hauptlinie bestimmt; die 
Geleise jeder einzelnen Grappe sind durch Schiebeblhnen verbunden. 
Die mittlere Groppe ist für den Nahverkehr, für Aufstellung van Loco- 
motiven und Wagen bestimmt und enthält 4 Drehscheiben, welche durch 
Wasserkroft betrieben werden. Die Halle ist 6057 m breit, 132 = Inne: 
der Verkehr zwischen der in Strassenhöhe liegenden Eintrittshalle und 
den Babnsteigen ling» dem Geleisegruppen wird durch men 
Aufzüge vermittelt. Mit Abb. Genie airıl 1890, KVIL, 8280 m 3% 


Verschieb-Bahnhof der Baltimore- und Ohlo-Rallway zu 
Berlin. Die beiden Hanptgeleise laufen auseinander, und es sind zwischen 
dieselben #2 Querverbindungen eingeschaltet, welche 3100 Wagen anf- 
nehmen können. Auf ssiche Weise ist eine grosse Aufnahmefähigkeit 
bei geringer Breite des Bahnhofs erreicht. Mit Abb. (Railr. gax, 1590, 
8. 995.) 

Die Eisenbahnstatlon Bay-Uity der Michigan-Central-Eisen- 
bahn ist im Grundrisse und in zwei Ansichten dargestellt. Das Material 
der Hauptmanern ist ein röthlichbrauner Stein; die Eindeckung erfolgte 
mit rothen Ziegeln: die innenseitige Verkleidung ist mit Birken- und 
Botkeichenholz durchgeführt. (Railr, ge, 1800, 3, 6.) 


Amerikanische Elsenbahn-Hochbauten. Eingehende Beschreibung 
der gebräuchlichsten Formen für Werkzengbütten, Wohnhlwer für An- 
geatellte, Lesezimmer und Clnbläuser für Benmte, Sanıd- und Delvorrarhs- 
Häuschen. Es werden ılie einzelnen bemerkenswertberen Unterschiede 
dieser Banlivhkeiten bei den Hanpebabnen besprochen und die bestehenden 
Formen kinsichtlieb ihrer Veor- und Nachtheilse erörtert. Mit Abb. 
(Raile. gux. 1890, 8. 69%, 632, 679, 817, 874.} 


Nebenbahnen. 


Die eg gen der Zige und die Bahnbewachung auf 
Nebenhabnen. Von Ban- und Betrielm-Inspeetor Daunj- Es wirt die 
Herstellung von Wärterhänsern in Entiernungen von ungeführ 1250 u 
und deren Ueberlasung an ordentliche, verheiratete, ständige Arbeiter, 
deren Frauen ılie Bewachung des Wegliberennges zu besorgen hätten, 
empfohlen. — Erwirlerumg von Blum; Gegenerwiderung Dunaj'a. (Ürg. 
f, d. Fortsche, d, Kisenb, 150, 8, 71-76.) 


Die französische Südbahn-Gesellsehaft hat ihr Loenlbahn- 
Netz mit I m Spurweite ansgeführt, jeloch auf einzelnen Strecken vier 
Sehlenenstränge verlegt, 0 dass die dusseren die normale, die Inneren die 
schmale Spur bilden; biedurch wurden sehr beachtenswerthe Anordnungen, 
namentlich bei Alzweignngen des schmalspurigen Geleisen som normal- 
spursigen, erforderlich. Mit Abb, (Ann, industr. 1890, I, &. 455-457.) 


Der Werih der sehmalspurigen Eisenbahnen wird von Ingr. 
Zezula an der Hand der Betriebsergebnisse der k. k. Bosna-Bahn er- 
örtert. Zeitschr. f, d, ges. Local- und Strasseubahuw, 18960, 5. 125 
bis IHR) 

Betriebs - Ergebnisse von Schmafspurbahnen, und zwar der 
Kaysersberger Thalbahın und der Localbalın Reichenberg-Gablonz, (Ztachr, 
f. d. ges. Loal- u. Strassenbahnw. 1800, 8. 15 —16%.) 


Die schmalspurige Reibungsbahn Landquart-Davos. Linie mit 
offener Entwicklung und 44%, Steigung. Mit Abb. (Schweiz, Banztg. 
1800, XVL, 8. 51,57 u. 61) 


Zerlegbare schmalsparige Eisenbahun vom Döeaurille auf der 
Weltausstellung in Paris im Jahre 186%, (Woch, d, Ost, Ingr.- t. Arch.- 
Ver. 1890, 3. 240-242.) 


Die ersten 25 Jahre der deutschen Strassenhahn-Betriebe. 
Geschichtliche Bemerkungen. (Ann. fir Gewerbe und Bauwesen 1890, II, 
8, 7278.) 


Die Entwieklung der deutschen Strassenbahnen ron 1865 bis 
1890. Vorwiegend statistische Angaben, mitgetheilt von Dr. K. Hilse. 
(Centralbl. d. Baurerwaltung 1500, 8. 250-252.) 


Ueber Balm- und Hochbauten, sowie Betriebsmittel fir 
Strassenbahnen, Vortrag des Überingenieurs J. Fischer-Diek. Mit 
Abb. iAmn. f, Gew, u. Bauwesen 1AMı, II, 8, 148, 175 u. 189.) 


Usher die flinfte Generalversummlung des Internationalen 
permanenten Strassenbahn-Vereins Im Amsterdam berichtet sehr nus- 
fithrlieh H. Fromm in der Ztschr, £. d, ges. Local- u, Strassenbahn- 
wesen Ist, 8. 172— 181. 


Die Ergebnisse des Betriebes der französischen Sirassen- 
bahnen im Jahre 1888 waren viel glinstiger nla jene der sog. Bahnen 
„Iscalen Interesses“, Gesammtlänge 72054 Am; mittlere Versinsung 
471%, grösste Verzinaung 254%, Der Anfeatz enthält achr viele 
wertbvolle statistische Angaben über Anlage- und Betriebskosten. Der 
Verfasser gelangt zu dem Schlusse, (lass es aich eınpfiehlt, Strassenbahnen im 
Innern jener Städte anzulegen, welche Handel und Gewerbe treiben und 
einz zahlreiche, zu häufiger Ortsreränderung gexwungene Berölkerung 
besitzen, dass es aber nicht von Werth ist, weit entferute Orte durch 
Strassenbahnen zu verbinden oder solebe in weni bevölkerten, nicht ge- 
werbthätigen Städten anzulegen. The mechanische Zugkraft verdient im 
Allgemeinen deu Vorzug vor der tbierischen. Alle diese Punkte köunen 
aber durch Örtliche Verbältuisse wesentlich beeinflusst werden. Den 
Schluss des Aufsarzes Liblet ein Vergleich der frauztaischen Strassen- 
bahnen mit jenen in Gmsabritannien und Irland, welche fast doppelt #0 
lanız sind und sich mit 442%, verzinsen. (Ans industr. 189, I, 8. 52, 
90 u. 124.) 


Betriebs-Erzelmisse der französischen Eisenbahnen von ört- 
licher Bedeutung im Jahre IHB8 #0. (Rev. gäner. 1890, II, 8. 160,} 


Strassenbabm- Anlage in der Stadt Bern nach System Mekarski 
Die im Betriebe stehende Strecke ist 2027 m lang und mit kleinsten 
Halbmessern von Dim ansgeführt: die grösste Steigung beträgt 52% m. 
die mitelere Steigung 11605. Der Oberbau ist unch der Anordnung 
Demerle hergestellt, die Spurweite beträgt Iw. Die Motoren umd die 
Betriebeweise wind schr eingehend besprochen, wobei auch Mittheilnnzen 
üher die Betriebsnnsingen gemacht werden. Mit Abb, (Schwelz. Banzig. 
1850, XVL 8. 154 u. 160.) 


Neue Strassenbahn zwischen Paris und St. Germain; 18 im 
lang. kleinster Halbmerser Oo, grösste Steigung 620,,, Betrieb mit 
feuerlosen Lorumativen Lamm-Frunen. (Anm. industr, 1890, I, 3. #98 
bis 605.) 

Die Dampfstrassenbahn von Lyon uneh Nenrille ist 10225 Im 
lang, normalspurig, mit Biigen von 264 m kleinstem Ha'bmesser. Grösste 
Stelgung 560. Betrieb mit Rowan'schen Lorumotirwagen. Anlage 
kosten 27.600 M. Genie eiril 1890, XVII, S 14.) 


Die Höllenthalbahn. Mit Abiild. (Genie eivil 1m, KVEL, 
3 M-87) 

Eisenbahn auf die Jungfrau. 
weiler nnd Locher iSchweizer. Bauxtg. ei, NV, 
Dentschu Danzig. lat, 8, 577-580; Engineering 1800, IL, : 


Die Eisenbaln von Viege nach Zermatt kat eine Spurweite von 
Im und ist nach der gemischten Anordnnng von Abt ausgeführt, Die 
grüsste Steigung in den Zahmstangenserecken ist 125%, jene in den 
Reibangsstrecken 25%4,; der Kleinste Halbmesser betrigt 80 «, mr in 
den Bahnhöfen kamen nnstahmaweise Halbineaser von AU und 0 m in 
Anwendung. Die Babn ist 35.200 lang, die Zahmstange liegt auf 
bl, Von den Kunstbanten ist der Viaduet von Mühlbach be- 
merkenswerth; sein eiserser Bogen hat eine Spannweite von hd Ti m, 
die Schiene liegt 45 = über der Bachsohle. Die Vignoles-Schienen sind 
aus Stall und wiegen 242 Kg für Im, Die Eriffiuung der Bahn, deren 
gesammte bauliche Anlage ausführlich beschrieben ist, bat am 1. Jumi 1-91 
stattgefunden. Die Bahn wird nur wührend des Sommers betrieben, 
Mit Abb, (Kerue gönärale des chemines de fer Ibn, II, 8, 683— 88.) 


Die Eisenbahn von Manitou auf den Gipfel des Pikes-Peak 
wird als Zubnradbabn unch Abr's Anordnung ausgeführt; sie et 14km 
lange und erhält eine grösste Stekcumyr von 230%,g Der Gipfel liegt 
4260 m» id. M. Die Locumotiven wiegen 25 ’ und haben keins Keibuugs- 
Treibräder, Mit Abb. (Railr, gar. 1890, 5. 227 u. 226.) 

Die Kellbahn mit Kabel olne Ende in Bellerille ist AO 
lang, bat 44 Bigen mit Halbınessern von 2100-140 m, Steigungen von 


Entalirfe von Körchlin, Trant- 
sam 154; 
7-10.) 
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780,4 und Im Spurweite. Die Enufschlenen sind much Broca aus 
gebildet, die Rinne inmitten des Geleises besteht aus 2 Z-Eisen. Schienen 
und Rinueisen werden von Jochen getragen, die in Eutfernungen von 
I m liegen und ans zwei eisernen Winkeln bestehen, deren einer die 
Form eines V bat um die Lanfschienen stützt, während der andere, 
U-förmig gestaltet, in der Mitte den ersteren Winkels angebracht ist 
und die Rinneisen trägt. Der ganze Üherban ruht in einem Cannle aus 
Cement-Mauerwerk. Das Kabel lünft au heiden Enden der Bahn über 
Räder mit lothreehter Achse von 2% m Durchmesser, besteht aus Stahl- 
dräbten, ist 30 mm stark, 4200 m lang nu wiegt 13, Mit Abb. (Gönie 
eivil 1890, XVIT, 8 177—179, 369 u, 350 ) 


Ueber die elektrische Eisenbahn von Mödling in die Hinter- 
brübl gibt Maurice Bellom sehr ausführliche Mircheilungen, welche die 
gessunmte Anlage, die Betriebsweise und die Betriebsergehnisse betreffen 
und an die sich thesretische Erürterungen tiber die Leistungsfähigkeit 
der Bahn, der Nutzleistung der Krafterzeuger u. ». w. schliessen. Mit 
Abb. (Rev, gäner, d. chemins de fer 1890, I, 8, 217 bie 233.) 


Mittbeilungen Über den Betrieb auf den Hochbahnen in 
Newyork. Mir Abb, (Centratbl. d. Bauverw. I181R0, 8. 418 m, 425.) 


Elektrische Hochbahn System Enos. Mit Alıb. 
d. österr. Ingr.- u. Arch.-Vereins IR90, 5. 370,) 

f Linefl's magnetische Eisenbahn. Mit Abb. 
Ss. 129.) 

Die elektrische Strassenbahn, Insbesondere die Stadtbahn in 
Halle a. d. Saale. Beschreibung derseiben und eingehende Erörterung 
des Wesens und der Einrichtung des elektrischen Bahnbetriehes,. (Ft. 
d. Ver. d. Eiseub.-Verw. 1390, 3 #13 m. #28.) 


Die Gleitbabn nach Girard-Barre, Austührliche Beschreibung 
von Ingr. Barre, jedoch olıne Abbildungen, «Ann. indmatı. tes, I, 
5. 469 u. 425.) Vergleich mit der Rollbalın, von E. Rindl, mit Abb. 
(Wochenachr. d. Vaterr. Ingr.- u. Arch.-Ver 1890, 5. 179 a. 180.) 


Smith’ Schiffsbahn-Entwurf beruht auf folgenden Grundsätzen: 
1. das Schiff ist auf dem befördernden Wagen schwimmend zu erbalten, 
und zwar mit Hilfe einer Wassermenge, die nur «inen geringen Theil 
des Schiffsgewichtes vorstellt; 2, der befürderndie Wagen mus in lotlı- 
rechtem Siune biegsam sein; 3. der Wagen muss sich auch zur Durch- 
fabrung von Blgen, Weichen u, =, w, durch eine entsprechende seitliche 
Biegsamkeit eignen. Mic Ahbill. (Ann. indaser, 15m, II, 8. 5—10, 
Engineering 1890, II, 5. 618-6.) 


iWochenschr. 


{Engineer 1840, 11, 


Eienbahnbetrich, 


Fahrgeschwindigkelt der Schnellzüge. Junguickel Iespricht 
das in London erschienene Buch: „Expressteains, english and foreign, 
von E. Foxwell und F. C, Farrer“, soweit es ılise Verlälenisse = 
Eisenbatinen Deutschlands und einiger Nachbarläuder betrift und unter 
zieht einige der in ihm enthaltenen Ergehniase einer selbständigen Nach- 
prüfung, welche zeigt, dass sich gegen dieselben wesentliche Bedenken 
erheben lassen, Es milssten, nm richtige Rasultate zu erhalten, die zn- 
riekgelegten Zugkilometer mit den virtuellen Längen der herrelfenden 
Strecken im Vergleich gentellt werden; dies ist aber nicht möglich, weil 
die Ermittelang der virtnellen Streckenlängen nur unter Bematzaung der 
genauen Streckenpläne miüglich ist. Es kann also nur zur Vergleichung 
die darchschnittliche Geschwindigkeit, d. i. der Quotient aus der ani- 
gewandten Zeit in die zurückgelegte wirkliche Weglünge, in Anwendung 
kommen. Da biebei die Anfenthalte ia die Fahrzeit mit einbezogen 
sind, so wird kein zutreftendes Bild erhalten, Uebrigens ist die ganze 
von Foxwell und Farrer eingeschlagene Berechnungsweise uorlchtig. 
Ein richtiges Resultat kann our gewonnen werden, wenn alle in einem 
Lande zurückgelegten Schnellzug-Kilometer durch die ganze auf dieselhen 
verwendete Zeit getheilt werden und dieses Ergebniss als Durchschnitt 
der betreffenden Leistung angeschen wird. (Archiv für Eisenbahn- 
wesen 180, 8. 44— HU.) Erwiderung der Herren Foxwell u. Farrer 
a.81.0, 8. 622-637, 


Mittheilungen über die Geschwindirkelt der Schnellzlige uud 
über die Abmessungen der Schienen in den verschiedenen Ländern; nach 
dem Berichte des Ing. Michel für den internat. Eisenbahn Congress in 
Paris 158%. Genie civil 1800, XVII, 8. äl4 u. 315 ) 


Einführung des Reehtsfahrens auf den gerossherzogl. badischen 
Staatsbahnen. Beschreibung der Umstaltungen, welche in den mittleren 
und kleineren Bahnhöfen nothwendig worden. Mit Abb. (Org. fd. 
Fortschr, d. Eisenb. 1890, 8, 60— 867,1 


Zur schnelleren Beförderung von Eisenbahnglitern wird em- 
pfoblen, in den Knotenbahnköfen die Güterzäge nur nach den verschie- 
denen Abgangsriehtungen zu theilen, ohne Ritcksicht auf die Stellung 
der einzeinen nach einerlei Rielhtung gehenden Wagen untereinander 
und das vollständige Orduen der von «den Knotenstarionen abgegangenen 
Züge je auf einer der in der Nähe dieser Stationen gelegenen Bahahöfe 
der einzelnen Linien vorzunehmen. Mit Abb. (Wochenbl, f, Bauk, 1890, 
8. Wa—s71.) 

Ausrilstung der Bahnwärter auf Haupt- und Nebenbahnen. 
Fs wird empfoblen, als Ausristung «inen um die Schulter eehängten 
Hanfgurt zu verwenden, welcher alle (iegenstände trügt; das Gesammt- 
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gewicht einer Ausrüstung beträgt fiir Hanpthuhnen bezw. für Neben- 
bahnen im Sommer 478 und 555 ko, im Winter 543 nnd 693 ig. — 
Der Verfasser theilt auch mit, dass achon seit mehreren Jah-en las Vieh- 
salz mit grossem Vortheile heim Auftbauen von Spurriunen, angefrorenen 
Drabitzugleitungen end Eisbildungen auf den Weichen-Gleitarlihlen ver- 
wendet wind, Mit Abb. (Oentralbl. d. Baurerw, 1890, 8, 362 u. 68.) 


Schuoeschutzdlicher sind auf der Onnada-Pacitic-Eisenbahn je nach 
Ihrer Bestimmung als Schntzwmittel zegen Schneefall oder gegen Lawinen- 
stürze in verschiedener Weine ausgefiihrt, Mit Abb. «Railr. gaz. 1890, 
8. 717 u, 718, 

F, Garbert's Wagenschieber für Elsenbalmfahrzeuge ist ein 
Kniehebel, bestehend aus Handhebel, Serche, Frisekiane und oberem Be- 
festigungskloben und wiegt 11 iv. Mit Abb, iCentralbl, 4. Bauverw, 
180, 8. 407.) 


Einriehtangen zur zeichnerischen Darstellung der Zug- 
geschwindigkeiten bei den franzifsischen Eisenbahnen. Bei der Ost- 
bahn stehen ie Anwendung: die Einrichtung Hubon, welche die Ge- 
schwindigkelt eines Zuges und die Zeit anzeigt, wann derselbe eine 
gewisse Stelle überfahren hat, und die tragbare Einrichtung Bargnion's 
(s. unten); die Einrichtung auf den Stantabahnen besteht im Wesentlichen 
aus zwei Druckschienen, die 200 m von einander entfernt sind und ans 


! einer Morse-Vorrichtung, deren Papierstreifen durch eia Uhrwerk eine 


bestimmte Geschwindigkeit erhält; die Nordbahn wendet die Anordnen; 

Brunot, die Orlöansbahn die tragbare Einrichtung Sabourer's uw 

die Anordnung von Kabier und Leroy an: anf der Westbahn stalıt 
der Chronotachymeter von Ponget, welcher in jedem Augenblicke die 
Geschwindigkeit unt den Bewegungssiun des Zuges zeigt, in Anwendung. 
Der Chronotachymeter der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn beruht anf der 
Zühlong der Umdrehungen der Locomotirräder, deren genauer Umfang 
bekanne sein muss; diese Anordnung ist eingehender beschrieben. Mit 
Abb. iAmn. industr. 1890, If, 8. 266 a. HU.) 


Brettmann's Geschwindiekeitsuhr für Loeomotiven. 
Ver. d. Eisenb,-Verw. 1890, 8, 709 n. 704.) 


(Zig. d, 


Burguion’s tragbare Vorriebtang zur Messung der Zug- 
geschwindigkeiten erlacht, «die Geschwindigkeit einrs Zuges selbat- 
thätig durch Bestimmung jener Zeit, die zur Durchfahrung einer Strecke 
von bi m benlthigt wird, anzugehen. Sie besteht aus einem Glangefünse, 
ähnlich einer Sanduhr, jedoeh mit Quecksilber-Fülleng, und ans zwei 
Endtastern, welche in einer Entfernung von 50 » lüns des einen Schieuen- 
ntranges befestigt werden und mit dem Brette, das die Quecksilberabr 
trägt, durch Stahlılrabt-Vebertrngung verbunden sind. Bei normaler 
Stellnug befindet sich das Quecksilber in dem einen Gefässe der Uhr; 
sobald ein Rad auf den ersten Taster einwirkt, ändert die Uhr ihre 
Stellung und das (neckailber Hlenst nus dem einen In das andere Gefkas ; 
dieses Veberfliessen hört auf, wenn das Rad den zweiten Taster be- 
thätigt und die Uhr infolge dieser Kinwirkung die dritte Stellung erhält, 
in welcher die gesuchte Zeit an einer versuchsweise bestimmten Ein- 
theilung abgelesen wird. Mit Abb. (er, gender. d. chemins le fer 1800, 
T, 8 774,1 

Hemmschahe Im Verschich-Dienste. Beschreibung des Syatems 
Rarthelmess, bei welchem der schmiedeeiserne Kern des Schnhs mit 
einer zeienkartig beweglichen Stahlspitze versehen ist. Diese letztere 
bietet den Vortheil, dass sie sich stets anf deu Schienenkopf legt und 
dadurch ein sicheres Auflaufen des Bades ermöglicht. Mit Abb. «Org. 
f. d. Fortschr. d. Eisenb, 1880, 8. 129; Centralbl. dd, Bauverw. 1830, 
8. 263 u. 268.) 


Lüngley’s Sieherheits-Prellboek mit Wasserbremse. Ausführ- 
liche Beschreibung. (Ventralbl. d. Bauverw. 1890, 5. I10 n. 186.) 


Gestaltung und Wirkungsweise der Wasserpußer, Runsomes 
und Rapier haben die Wasser-Prellböcke erheblich verbessert. Mit Abb, 
Wentralbl, d. Bauverw, 1890, 5. 08 u, 38%,) 


Sicherheitseinriehtungen für Eisenbahnen. 1. Forest's Feder 
Verriegelong für Weichen, welche aus der Entfernung gestellt werden; 
es wird das Durchfahren der Weiche durch eine Locomotive in falscher 
Richtung bei sofortiger Rückstellung jo die verriegelte Lage nach erfolgtem 
Durchfahren ermöglicht. 2. Forest's Vorrichtung für die selbstthätige 
Verriegelung der Statimms Deckuugsignale, auf dem gleichen Gelanken, 
wie die Federrerriegelung far Kisenbalnweichen berubend; & soll erınüg - 
licht werden, dnes das Signal die der Inge des Stellhebels entsprechende 
Stellung sicher beibebält, Mit Abb. (Ann. industr. 18990, |, 5. 657 
bis nn.) 

Kelsey's hörbares Sienal trügt ein selbattbätiges Glockenwerk, 
das in Wirksnmkeit kommt, sobald ein Zug bei Haltstellung des Sigunls 
einen in dessen Nähe angebrachten Hadtaster überfährt, Das Sırmal 
soll sich bei Drehbrücken gut bewähren, Mit Abb. (lIinilr, gaz. 1890, 
8. 462,1 

Was ist bestimmend für den Standort der Stations-Decekungs- 
signnle?! Kolle weist nach, dass bei den anzustellenden Berechunngen 
die zulässige grösste Geschwindigkeit und die grisste Achsenzahl der 
Zuggattung zu Grunde zu legen sind, dass »fımmtliche Achsen als be- 
laden und nur #0 viele Bremsen ala besetzt anzunehmen sind, wie nach 
‚den bestehenden Vorschriften mindestens besetzt seln müssen; auch Ist 
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auf die klimatischen Verhältnisse Ritcksicht zu nehmen. (Ztg. di, Ver, 
d. Risenb.-Verw. 1890, 8, 557 u. 865.) 


Neil’s Signal fllr Strassenkreuzungen In Scehlenenhöhe ertönt 
aelbsttkätig bei Herannaben eines Zuges Es berukt auf der Einwirkung 
des Bades auf einen Taster, durch dessen Bewegung ein elektrischer 
Strom geerhlossen wird, der sodann das Läutewerk des Siemals berhätigt. 
Mit Abb. (Bailr. gaz. 1860, 5. 492.) 


Stellvrorrlehtungen für Balmhofs- Abschlusstelegraphen und 
die mit denselben verbundenen Vorsignale. Besprechung der von der 
Firma U, Stahmer in Georgsmarienhlitte erbauten Stellvorrichtungen, 
bei welchen durchgehende Drahtzüge vom Stellwerke bis zum Vorslzenale 
gefiihrt sind. Mit Abb, (Centralbl, d. Baur. Iso, 5. 412—414.) 


Eine über die Hubscheiben des Haupt- und Yorsignals ununter- 
brochen durchgehende Drahtleltung wird dureh das von Feldmann 
erfundene Drabtspannwerk ermöglicht, Mit Abb, (Centralbl. d. Bau- 
verw. 1800, 8, 213 — 215) 


Biock- und Torpedo-Signal, System Black, nuf den Hoclibahnen 
in New-York Ansführliche Beschreibung. Mit Abb, (Centrwbl. d. Ban. 
verw. 1800, 8. Bus m. 207.) 


Bemerkungen zu einigen Bestimmungen der Signalordaung 
für die Eisenbahnen Deutschlands, Der Verfasser, Eisenbahn-Ban- 
wind Betriehsinspeetor Blum, empfiehlt ein einheitliches Abschlusssignal, 
wobei dann Jie 30 oft angeragte Beseitigung des weissen Lichtes in der 
Bedeutung: „Freie Fahrt* aun der Signnlsprache durchgeführt werden 
künnte, Mit Abb, «Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. l8ar, 8, 250 
bis 282.) 

Vebelstände bei den Eisenbahnsignalliehtern. Reg. -Baumeister 
Feldmann beflirworter die Auwendung der „Formlichter* au Stelle der 
bisker üblichen Signal-Rückseiten, un zwar wäre die Rückseite eines 
Haltsigmala mit zwei weissen, jene eines Fahrsignals mit zwei grünen 
Sternen zu bezeichnen. Mit Abb. (Org. f, d. Fortschr. d Eisenbahuw. 
1290, $, 3933 u. 294.) 


Das Elsenbahn-Signalwesen auf der Pariser Weltausstellung. 
Von J, Lazarus, Mit Abb, (Wuchenschr. d, österr, Ing. u. Arch.-Ver. 
1860, S. 254 u, 265.) 


Die Signale der Untergrundbalin in London, besonders die 
verwickelten Einrichtangen in der Station Mansioe-Honse werden von 
Koemmann besprochen, Mit Abb, (Ummtralbl, d. Bauverw. 1890, 3. 522 
n. 532,) 


Die Wegesignale verfolgen den Zweck, überail da, wo fir einen 
Zug mehrere Wege in Betracht kommen können, diese Wege selbst zu 
bezeichnen, Ein zwingendes Bedärfuia zur Anwendung derselben, vament- 
lich abweichend von der darch die Reicbseigualortnung vorgeschriebenen 
Form der Sigunle, kann — wie Blum ausführlich nachweist — kaum 
anerkannt werden. Mit Abb (Dentsche Bauztg. 1590, 8. 488—1485.) 


Zwei Neuerungen an elektrischen Bahneinriehtangen werden 
von L. KohlfAirst beschrieben. Dieselben sind von Hattemer ent- 
worfen und im Eisenbahn-Directimms-Bezirk Berlin seit Hingerer Zeit in 
Verwendung. Die Blockbefehlatellen auf Bahnlöten dienen den 
gleichen Zwecken wie Dr. Uibricht's Zastimmangseontacte unter Ver- 
werthung des nämlichen Grundgedankens, sind jedoch in abwelchender, 
zrım Theil einfacherer Weise eingerichtet. — Die Verschiebegeleise-Melder 
dienen zur Verständigung zwischen dem Leiter der Verschiehangen und 
dem Stellwerkswärter an Stelle der Telegraphen, des Hornes u. s w. 
Mit Abb, (Org. 1. d. Fortschr. d. Eisenbakuw. 1890, 5, 183 m. 219.) 


Verwendung beweglieher Fernsprech-Vorriehtungen Im Eisen- 
hahndienste. Beschreibung der von Öberinspeetor Gattinger mmt- 
worfenen Vorrichtnngen, welche bei den k. k, österreichischen Staats- 
bahnen in Verwendung sind, (tg. d. Ver. d. Eisenbahn-Verw. 1a, 
5. 75 Ta) 


Architektur und Hochbau. 
Wohn- und Geschtfishiluser, Gebünde für Vereinszwecke, 


Schloss Nussdorf bei Vaihingen, erbaut von Eisenlohr & 
Weigle. Der Bau wurde unter theilweiser Benntzang der vorhandenen 
Grundmanern eines alten baufilligen Schlosses erziehtet, und war fär die 
Formengestaltung über Wnnsch des Banherrn die Anwendung mittel- 
ulterlicher Holzarchitektur erwiinscht, Die innere Ausstattung des Ge- 
bändes erfolgte mit nlten Möbeln in origineller und mustergiltiger Weise. 
(Arch. Bundachan 1891, Heft 1, Taf. 2—3.) 


Wohnhaus in Seewalehen. Arch, Feldscharek, Bei der Ge 
sehlossenheit seines Grundriasen bietet das Wohnhaus ein geräumiges 
Inneres, tranliche Veranden und Erker und hinreichende Wirkhschnfts- 
räume. Abwechseinde Facnden im Stile der fiblichen Landbauten ver- 
leihen dem Bans ein nuheimelndes Gepräge, (Wr. Bauind.-Zig. 1891, 
8 213, Taf. 40—41,) 


Klinstierhaus zum St. Lncas in Berlin, 
Gebände ist aus Bathenover Sandstein 


von B. Sehring. 


Das und Schönweider 
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Kunststein erbaut, enthält Werkstätten für Bildhauer nnd Malor zwischen 
650 —-1000 Mark und Wohnnngen mit Ateliers von 900-2500 Mark. Die 
Baukosten belanfen sich rnnd anf eine halbe Millivn Mark. (Baugew.- 
Ztg. 1501, 5. 80, m. Abk.) j 


Palais Wodianer in Budapest. Arch, A. von Wielemans, 

Der Banplatz, ein Eckplatz, wurde in der Weise ausgenützt, dass das 

Palais von dem zugehörigen Stallgebinde durch einen 8 m breiten Hof 

getrennt ist, welcher ein eigenes Einfahrtatkor besitzt: Die Hauptfagade 

des Gebändes ist gunz in Stein und wird darch einen reichverzierten 

ee ausgezeichnet. (Arch. Ranılschan 1841, Heft I, Taf. 7, Heft 2, 
. 11.) 


Schlösschen für Tirol, von Prof. Hanberrisser. Grundrlas mit 
Ansicht bringt die (Arch. Rundschau 1891, Heft 4, Taf. 2#1, 


Yilla in Cholsy-au-Bae, Arch, J. Girette Geschickt ent- 
worfenes Landhaus, aus Werksteinen md Ziegeln mit theilweiser An- 
wendang sichtbaren Fuchwerks erbaut. Baukosten 92,000 Fres. (Arch. 
Iundschau 1891, Heft 2, Taf. 9—10,) 


Familienhaus Welnmann in München. Arch. Prof. A. Schmidt. 
Im Style der italienischen Renaissance für den Gehranch einer Familie 
bestimmtes, innen mit Surgfalt und Eleganz ausgeführtes Gebände, 
(Arch, Rundschan 1891, Heft 3, Taf. 19— 20.) 


, Die Hänsergruppe am Franz Josefs-Unal In Wien im Style der 
italienischen Renaissance von Arch. L. Tiaehler ist kurz besprochen 
und abgebildet (Allg Buuztg. 1300, 5. 88, Taf. 70— 75.) 


Wohnhliuser der Baugesellschaft „Eisen Heim“ in Riesbach. 
Zweck der Gesellschaft ist es, nuter möglichst günstigen Bedingungen 
ihren Mitgliedern eigens Heimwesen zu schaffen. Grandrisse und An- 
sichten bieron bringt die (Schweiz. Bauztg. 18%1/ I. 3, 38, m. Abb.). 


Gebäde Jr Unterrichtszirecke, 


Knaben-Volks- und Bürgersehule nebst stüdtischem Museum 
unıl Volkebibliotbek in Iglau, Arch. Claus & Hinträger. Bei der 
Anlage dea Gebäudes hot einerseits das bedeutende Strassengefälle und 
anderseita das stumpfe Banplatzeck bauliche Schwierirkelten dar, es 
wurde daher aus dem ersteren Grande in der Steingasse das Gebäude 
um ein Geschoss tiefer gelegt und der Decbergang der Fagnde durch 
einen tbnrmartigen Aufbau markirt. Die Raumeintheilung zeigen die 
Grundrisse in klarer Weise Die Beheizung erfolgt durch Füllöfen, die 
Abfuhr der verdorbenen Luft durch Schlote, Für die Aborte ist das Tonnen- 
system zur Sammlung der ferten Bestandtheile gewählt, wogegen die 
Nussigen und das Tagwasser durch Steinseugrohre abgeleitet werden. 
Baukosten 125.253 #, 48 kr. (Allg. Bauztg. 1890, 5.80, Taf. 65—#%.) 


Schulhaus in Chur, Das Projest des Arch. Alex Koch in London, 
welches mit dem zweiten Preise ausgezeichnet wurde, wirl beschrieben 
und dessen kiinstlerische originelle Darchbildnng der Fagaden, die sich 
gut aus dem Grundriss entwickelo, die gut= Beleuchtung und die 
Ben. hellen Corridore herrorgelioben. (Schw, Bauztg, 18911 8. 97, 
mit Abb.) 


Zweites Stantsgymnasium in Graz. Fagadenentwurf vun Prof. 
L. Therer. (Arch. Randachau 1891, Heft 3, Taf. 22. 


Schulhaus am Hirsehengraben in Zürich. Gutachten des Preis- 
oriehten nebst Mittheilung der preisgekrönten Projecte, (Schweiz. Ban- 
Ag. 1890,IL, 8. 81, 99, m. Abb.) 


Geolos et Malrie ü Mantes-la-Ville. Arch. Saintier. Kurze 
Beschreibung mit (irandrissen und einer Ansicht. (Nour. amnal de la 
eonstr, 1390, 8, 166, Taf. 56-51.) 


Entwurf einer Akademie der bildenden Künste, Arch. A. Stroh- 
marer. Bei dem in edlen Formen der italienischen Renuissnuce ge- 
baltenen Projecte ist ler Schwerpunkt sowahl auf die inneren Diapositionen 
der Kunstanstalt, sowie auf das den Ban charakterisirende Gepräge der 
Farade gelegt, (Wiener Bauind.-Ztg. 1391, 8. 13t, Taf, 19--20.) 


Krankenhiiuser, Wasch- und Balennstalten. 


Ueber zweckmfssige Einrichtung der Kliniken. Besprochen 
werden Betten, Kinderbettstellen, Tragstüble und Tragbahren, Transport- 
wagen fir Krankenbetten, fahrbare Verbandtische ete. (Centralbl, der 
Bauverw. 1890, 3. 404, m. Abb.) 


Die städtischen Volksbider in Wien im 5, und 10. Gemeinde- 
bezirke werden beschrieben (Wochensch, d, üst. Ing.- u. Arch,-Ver, 1890, 
8. 316, m. Abb.) 

Nouvel bopital eiril & Vichy. Eingehende Beschreibung der 
ganzen Aulags unter Beigabe von Grandrissen eines Lageplanen und einer 
Ansicht. (Nouv anun), de la conatr. 1680, 8. 151, Taf. 46-47.) 

New buildinges, Middlesex hospital. Grundriss mit Ansicht. 
(Builder 1890, IL. 5, 309, m. 1 Taf.) 

Camberwell green baths and washhouses. Dias Innere der 
Schwimmhalle mit einer Ansicht des Asusseren bringt (Builder 1890/II. 
8. 462, m. 2 Taf.). 
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Das Oekonomiegebliude und die Heizanlage der Irrenanstalt 
in Basel. Das Oekonomiegebände besteht aus einem einstöckigen Mittel- 
gebäude und einem rechten und linken ebenerdigen Flügel. Die (estal- 
eung des Acusseren, sowie die Kaumelntheilung ist klar und einfach. 
Baukosten 118.500 Fres. Die Heizung erfolgt durch drei im central ge- 
logenen Kesselhanse untergebrachte, mit Ten-Brink-Apparaten versehene 
Köhrendampfkesel von je TOm* Heizfläche und einem Arbeitsdruck von 
d& Atmosphären.. Die Kosten derselben stellen sich auf 175.000 Frances. 
(Schweiz, Bauztg. 180/II. 8. 103, m. Abb.) 


Vietoria hospital, Folkostone, Arch. J. Gardner. 
mit Ansicht (Build. News IBRD/II. S. 250, mit 1 Taf.) 


Convaleseent home, Little Eston on Sen. Die Anstalt ist zur 
Aufnahme von 300 Patienten eingerichtet, und werden Grundrisse 
und ein Gesammtbild mitgetheilt. (Building News 1890/11. 8, 286, 
mit 2 Taf.) 


Grundrisse 


Gebäude für üffentliche und Verwaltungerweche, Museen, 
Kathhäuser, Theater. 


Rathhaus der kgl. Freistadt Oedenburg. Der ron den Archi- 
tekten M. & Ü., Hinträger projeetirte Bau ist vollkommen regelmässig 
gestaltet und wird zugleich mit einer Begulirung der an das Rathhaus 
| Jemen: Strussenzöge in Verbindung gebracht, damit sowohl der 

eubau als auch der bereita bestebende Thurm zur richtigen Geltung 
kommt. Verbaute Fläche 1950 m, Baukosten sammt vollkommener Ein- 
riehtung 300.000 i, (D. Bautechn. 16%1, 3. 73, m. Abb.) 


Nouvelle Mairle de X, arrondissement a Parls Arch. M. E, 
Rouyer, Grundriese, Schnitt und Ansicht bringt (Nonv. anal. de la 
construct,. 1890, 8. 38, Taf. 13—15). 


Sparcassengebilude und Raithhaus der Stadt Neunkirchen. 
Arch. M. & C. Hinträger. (Wochenschr. d, österr, Ing.- u. Arch.-Ver. 
1890, 3. 336, m, Ab.) 


Restaurationsgeblude „Neues Haus“ in Hannover. Der mit 
dem 1, Preise ausgezeichnete Eetwurf von Prof. H. Stier findet sich 
(Arch. Rundschan 1591, Heit 1, Taf. 6). 


Schweizerische Unlonbank. Arch, Forster & Hsene. Frei- 
stehender Ban, der sich durch contrastvolle Abwechslung iu der Be 
handlung seiner Frosten, durch Anwendung von Risalite, Giebelfenster 
und Mansardenthürnchen ete. auszeichnet. Die Lösung des Grundrisses 
iat eine klare, die Ausstattung im Inneren den neuesten Fortschritten 
entsprechend. (Wr. Baulnd.-Ztg. 1s#1, 8. 40. Taf. 6-7.) 


York Union Banking. Eine Ansicht des im Renaissancestyle 
erbauten Baukgebüudes bringt (Building News 1890 IL. 8. 35%.) 


Munieipal bulldings Bombay. Kurze Beschreibung init Grund- 
riss, Ansicht und Echnitt. (Building News 1890/11. 8. 644, m. 2 Taf.) 


Sheftleld Monielpal Buildings. Ansichten mit Grundrissen bringt 
{Builder 1890,17, 8, ®, 0, 48, #7, #7, m. Abb. Building News 1800-IL 
8. 8, 41, 108, 144). 

Competition design for eourts of Justiee, Yurk. (Builder 189% II. 
8. 3:8, m. I Taf.) 

Erweiterungsbau des Archiv- und Bibliotheksgebänder in 
Hannorer. Die Erweiterungsarbeiten bexielen sich auf den Aufbau 
eines Stockwerken und den Auban eines Mitteltlügels, wodurch den 
Winschen der Verwaltang hinsichtlich der Benitzung am besten ent- 
spruchen wird, Die Gesnmmtanmme des Kostenanschlages beträgt 578.000 
Mark. (Centralbl, der Hauverw. It, 5. 529, m. Ablı.) 


Der Neubau des physikalischen Instituts für die Universität 
Halle wird unter Beigahe der Grundrisse kurz besprochen. (Uentralbl, 
der Bauverw. 1891, 8. 17, m. Abb.) 


Landhausgebliude in Brlnn son Arnold, Eine Ansicht dieses 
im Stile der italienischen Renaissance gehnltenen öffentlichen Bauten, 
welcher sich dureh elle Profiliruog und wirksame Gruppirung auszeichnet, 
bringt die (Wr, Bauind.-Ztg. 1891, 8, 171, Taf. 51.) 


Die Entwürfe zum neuen Justizgebäinde in Miinchen beipricht 
Prof. Thiersch im (Centralbl. d. Bauverw. 1890, 8. 405, 480, m. Abb}. 


Schweizerisches Landesmuseum in Zrich. Entwurf ron Arch. 
G, Gnll. An den writlin sichtbaren Tbortburm schliessen sich auf ıler 
einen Seite die Gebäullchkeiten des Lamlesmuseums, auf der anderen die 
der Kunstgewerlwschule ao, welche reielhielh der erforderlichen Semm- 
lung, Unterrichts- und Verwaltungsräune enthalten. Die Bauten um- 
fasseu einen mächtigen offenen Hof von 288 =? Flächeninhalt, welcher 
durch wmalerisch Ireie Gruppierung und Ausgestaltung der verschielenen 
Museninsbaucheils eine Keibe interessanter Architektarblliler zeigt; der 
Auforderong, dans das Museum jederzeit vergrösert werden könne, ist 
in der ganzen architektonischen Unnerption Genüge seeleistet. (Schweiz, 
Bauztg, 806 EI. 8. 142, m. 2 Taf} 


Das neue Post- und Telegraphenzebäude in St, Gallen, Arch. 
Hirsbrunner & Baumgart. Zwerkwissige Lisung des Grundriss, 
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welche nicht blos vom architektonischen Standpunkte anerkennensworth 
ist, sondern auch hinsichtlich der vielen wichtigen Specialforderungen 
des Postdienstes von bleibender Bedeutung ist. Das Gebinde ruht auf 
ungefähr 1200 Pfählen von 5—# = Länge, deren Köpfe 015 m in den 
Fundamentbeton eindringen; ein eigentlicher Pfahlrost wurde nicht ge- 
macht. Die Fagaden atehen auf einem artsteinsockel von Solotharner 
Kalkstein, die Hauptfagade ist in blauen Ostermundiger verkleidet und 
mit Bruchsteinen bintermauert, Bemerkeuswerth ist die Schalterhalle, 
welche einen Flächeninhalt von 103 m* bat und mit allen Neuerungen anf 
dem Postgebiete ausgestattet ist, Bankosten rund 740.500 Fros. (Behweiz. 
Bauztg. 1891/L. 8. 1, 10, 16, m. 3 Taf.) 


Theater in Krakau. In dem mit dem zweiten Preise bedachten 
Entwurfe der Architekten Odrzywolski & Zaremba wurde der Ver- 
such gemacht, die Formen der iür Krakaa charakteristischen norilischen 
—n zum Ausdruck zu bringen. (Arch. Rundschau 1391, Heft 2, 

af. 15.) 


Consertbaus in Innusbrack. Arch. Steinitzer, Der wirksam 
gruppirte Bau ist 28m lang, 17 m breit und lät, m hoch und sul] ala 
Conecert-, Ball: und Versammlangslochl verwendet werden köncen. Fas- 
anngaranın 1050 Personen. Eine Ansicht bringt die (Wr. Banind.-Ztg. 
1991, 8. 132, Taf. 25) 


Die k. u. k. Landwehr-Cavallerle-Kaserne in Stockerau, Arch. 
Drexier. Die Ansfühmeg der Banlichkeiten erfolgte in Ziegelrohhan 
mit Verputz-Armiringen un stellen sieh die Baukosten per m? verhanter 
Fläche für die gedeckte Beitschnle fi. 17.78, das Mannschafts-Wohn- 
gebäude A. 68,33, die Magazinsanbanten fl. 30, Stallgehäude für Monn- 
achaftapferde fl. 25,36, für Öfficierspferde A. 25.58, für zwei kranke Pferde 
fl. 4.54, für zwei verdächtige Pferde d. 35.17. Eine Beschreibung der 
ganzen Anlage mit Detailplänen bringt die (Allg. Bauzig. IB, 8, TI, 
Taf. 89—63). 


Getreidespeicherbauten und Speleherbetrleh. Ein Vortrag von 
Reg.-Baumeisıer Clanssen, welcher bezweckt, das Wesentlichste und 
Interessanteste in allgemein übersichtlicher Form zur Anschannog zu 
bringen. (Ann, Ü. Gew. ı. Bauw. 1890 11. 8, 5, 21, m. Abb.) 





Gebäude für Uultuszwecke, 


Peterskirche in Frankfurt a. M. Die Ergebnisse der Preis- 
bewerbung für den Neubau ilerselben werden mitgetheilt (Centralbl. der 
Bauverw, 18@, 8, 443, m. Abb,, D. Banztg. 1800, 8. 520, m, Abb]. 


Die Kalser Wilhelm-Gedllfehtniskirehe in Berlin-Charlottenburg. 
Entwarf Schwechten. (Centralbl, d. Baurerw. 1890, 8. 517, m. Ablı., 
D, Bauztg. 15%1, &. 37, m. Abb.) 


Reiseskizzen aus Kaschan. Dieselben beziehen sich auf zwei 
altebrwürdige Bauwerke, lie St. Elisabeth-Katheirale und die St. Michaels- 
kirche daselbst, unter Beigabe von hübschen Abbildungen. (Ceutraib). d. 
Bnuverw, 1811. 8, 40, 40.) 


Reformirte Kirche in Insterbarg. Rundbogige, dreischiftige 
Halleukirehe mit Einporen, in Folge der Kostenschonung in den Höhen- 
wassen eingeschräukt, mit zwei Treppentbürwen und einen stattlichen 
Gloekenthurıne von 658 m Hühe, Das Aeussere ist als Bucksteinrohbau 
von schimer tiefbraunether Firbung unter reichlicher Verwendung von 
Granit behandelt. Für die Erwärmung ist eine Niederdruckdampfheizung 
vorgesehen. Fassungsraum 149 Site- md 500 Stehplätze Baukosten 
420.000 Mark. (Centralbl. d. Baurerw. 18P0, 8. 451, m. Abb } 


Die Kirche in Betzin, mit 217 Sitzplätzen im Schiffe und 44 Sitz» 
plätzen auf der Ürgelompore, zeigt im Grundriss ein Rechteck von 
1496 m Länge und #56 m Breite, au welches sich der platigeschlossene 
Cbor und der Westthurm anschliessen, gleichzeitig ist ant eine spiter 
pothwendig werdende seitliche Emporennnlnge Kitcksicht genommen. Das 
Acussere zeigt einfache romanische Formen, die innere Ansstaltung lat 
schlicht gehalten. Baukosten 32,850 Mark, Kosten einer Sitzplatzes rund 
124 Mark, (Centralbt. d. Bauverw. 1890, 8, 541, m. Abi.) 


St. Helen’s church, Bishopsente, Arch. W, Benoitt. Grund- 
rise und Ansicht dieser gotkischen Kirche bringt (Build News 1590,11. 
8. 874. m. ı Taf). 

St. Glles's ehurch. Oxford. Church uf St, Mary-le-bow, Cheapside. 
Church of St. Martin, Ludgate. Ansichten dieser 3 Kirchen bringt 
(The architeet IBWD,IL 8. 381, m. 5 Taf.) 

Kirchbofsenpelle flür die Gemeinde Gettorf. Arch. L. Arp. 
Die Cnpelle zeigt ein ansprechendes Aeussere in frlihgothischer Archi- 
tektur, ist E56 breit, 9m Fang und enthält I06 Sitzplätze, Raum für 
zwei Leichen und den Altarranın, zu welchen ein 15 m breiter Mittel- 
gang führe. Die Baukosten stellen sich excl. Altar und Gestühl auf 
12.009 Murk. (Bangew.-Ztg. 1801, 3. 8, 24, m. Abb.) 

Friedhofscapelle auf dem Emmersberg bei Schnffhausen. Das 
Gutachten der Preisrichter, sowie die mit den ersten Preisen ausgexeich- 
neten Eutwlrie wird mitgeikeilt (Schweiz. Bauztg. 1890, IL 8. 78, 77, 
ın. Abb.). 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Bei diesem Tage werden wichtige, unseres Stand tief berührende 
Olroulase ZIX der Vereinsleitung 1801. Fragen zur Verlandlung gelangen, und ist es daher im Interesse unseres 
Die geehrten Mitglieder ungeres Vereines, welche an dem am | Vereines gelegen, dass dessen Mitglieder möglichst zahlreich au den 
9. and 10. October I. J. in Wien stattfindenden IIL Oesterreichi- | Verhandlungen Theil nelımen 


schen Ingenieur- und Architekten-Tag Theil zu Wien, am 21. September 18391. 
vehmen wünschen, werden hiemit nenerlleh ersucht, ihren Entschloss Der Vorsteher des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines: 
sofort unserem Vereins-Serretariat bekannt za geben. Franz Berger. 





Ueber die Eintheilung und Definition der Eisenbahnen, deren Beschreibung und Benennung. 
Von E. A, Ziffer, 
(Schlas zu Nr. B8.} 


V.Transportable (tragbare, zeriegbare) Eisen- | und Scheitholzaufätzen, Plateau, Langlolzwagen, dann offene und 
bahnen (System Decauville, Corbin, Fr. Hoffmann, Köhler, Dolberg, | gedeckte Personenwagen bis zu 56 Sitzplätzen. 

Belcord, Halot, Groulord, Legrand, Spalding, Lehmann and Leyrer, Den transportablen Bahnen wird auch seitens der Militär- 
Neitsch, Bochumer Verein, Haarmann, Paul Dietrich, Miller, Oebel, | verwaltung sowohl Im Frieden als im Kriege einiger Werth bei- 
Orenstein & Koppel, Saniter, Sövörac Panpier, Stadier, Greig, Krupp | gemessen, insbesondere bei der Armirung und Vertheidigung fester 
u. A.) auch!) Feld-, Forst-, Wald- und Moorbalınen, Industrie-, | Plätze, dann für die Verbindung einer vorrückenden Feldarınee 
Fahriks-, Wirthschafts- aud trausportable Hilfebahnen genannt, | wit ihrer im Rücken liegenden Operationsbasis, ferner wenn die 
welche land- und forstwirthschaftlichen Zwecken dienen und in | Eisenbahnverbindungen gestört sind oder wenn die Armee iu 
ihrer heutigen Gestaltung eins ausgedchute Anwendung bei gewerb- | Ländern vorgehen muss, welche ungenügende und schlechte 
lichen und baulichen Anlagen, dann für Zwecke der Heeres- | Communicationen besitzen und anf niederer Calter stehen. 
verwaltungen und endlich in jüngster Zeit sowehl als schmal- VI Speciualbahnen verschiedener aussergewöhnlicher 
spurige Localbahnen ala auch als Trambahnen für den Personen- | Systeme sind solche Bahnen, welche ganz speciellen Zwecken 
und Güterverkehr finden, haben am häufigsten die Bestimmung, | dienen, eutweder die Anlage- nud Betriebskosten verringern oder 
die Baden- und Natarproduete und die Fabrikate von den dem | ganz ausserordentliche Terrainschwierigkeiten und besonders starke 
Eisenbahnverkehre abseits gelegenen Gebieten den grossen Ver- | Steigungen überwinden oder andere als die üblichen Motoren als 
kehrswegen leicht ud billig zuruführen und andere Bedarfsartikel | Zugkraft benützen. 

wieder zuräckzubringen. Diese Bahnen vermitteln entweder den Personen- oder Güter- 

Diese Bahnen werden mit animalischer Kraft oder mit | verkehr oder beide zugleich und sind in der Regel nur von ört- 
kleinen zwei- und dreiachsigen Tenderlocomotiven von 4 # Dienst- | licher Bedeutung, bestehen meist für sich ohne Verbindung mit 
gewicht angefangen betrieben und haben je nach dem Zwecke der | einer Eisenbahnanlage, Sie sind ferner grösstentheils von geringer 
Bahn und nach der Art und Grösse des Verkehres und der zu- | Länge, können in verschiedener Spurweite, ein- oder mehrgeleisig, 
Iiasigen Belastung eine Spurweite von 40 bis Bi em, zuweilen auch nur einschienig angelegt werden. 

Die Bahnanlage besteht entweder aus festem Geleise (Stamm- Bei der Personenbeförderang handelt es sich häufig blos 
balınen), für Buhnen, anf deren Benützung man für längere Zeit | darum, dem grossen Publienm Höhenpunkte oder Vergnügungsorte 
rechnen kann, «laher dieselben auf festem Unterbau unter voller | leicht, d. b, ohne Mühe und Anstrengung in billiger Weise 
Berücksichtigung der Bodenbeschaffenheit mit Geleisrahmen auf | zugänglich zu machen und dieselben thmnlichst einer Verwerthung 
eisernen oder Ailzernen Unterlagen bis zu 6°5 m Linge und | zuzuführen, Bei der Beförderung von Gütern, insbesondere beim Trans- 
Schienen von 35 bis 12 Ar Gewicht pro laufendem Meter herzu- | porte von Massengütern, wie Banmaterial, Kohle, Erze ete., müssen 
stellen sind. — Bahnen mit halbbeweglichen Geleisen (Neben- | die einfachsten und billigsten Transportmittel angewendet werden, 
bahnen) für eine kürzere vorübergebende Zeitdauer bei Auzbentung Die Personenfalrpreise können bei den Speeinlbahnen als 
von Erzluger, Steinbrüchen, Holzschlägen ete. belimfs Verbindung | Luxuskalınen ziemlich hoch gehalten werden, während die Be- 
derselben mit den Verladestellen der zunlichst gelegenen Verkehrs- | fürderaug von Gütern zu den billigsten Tarifätzen erfolgen soll. 
wege nit Vermeidung wafangreicher Erdarheiten, und endlich | Der Verkehr ist hauptsächlich nur auf die Tageszeit beschränkt, 
Bahnen mit beweglichen Geleisen (flegende Bahnen) für land- | oft auch nur an eine bestimmte Saison gebunden, 
und forstwirthschaftliche, gewerbliche und banliche Zwecke, um Die Construction dieser Bahnen hängt von dem anzu. 
einen raschen und billigen Transport grosser Massen ohne vor- | wendenden Systeme ab, ist zuweilen höchst kostspielig — anderer- 
bereitende Erdarbeiten zu ermöglichen. geits gibt es aber für die Beförderung von Massengütern sehr 

Der Betrieb solcher Anlagen kann auch mit Muschinenkraft | billige Anlagen. 
bewirkt werden. Die Wagen bestehen beidiesen transportablen Balınen Zu diesen Speeialbahnen, welche zu den Eisenbahnen im 
ans Kasten- und Muldenwagen, nug Unterwagen (Trucks) ımit Kasten | eigentlichen Sinne nicht gezählt werden können und die hier, 
——— insoweit sie wir bekannt sind, blos unter Hinweis auf die in der 
Literatur enthaltenen Beschreibungen angeführt werden sollen, 
gehören: 

1, Hoizbahnen, Holzföürderungsbahnen, hölzerne 
Schienenbalmen für die Beförderung von Bauhölzern ans 
den Forsten, System Lo Presti, !) 


1) Organ für die Fortschritte des Eisenbahuwesens 1870, 1873. 
Engineering 1872, 1873. 


1, Bantechniker 1887, 8. 2833, 15938, 8. 477, und 1881, & 17. 
Projet de constraetion d'un resean de chemiu de fer a role de 60 em 
par M. Q. Bertrand, Paria 1869, — Der Verpflegsnachschub im Kriege 
anf der tranrportablen Feldeisenbahn von Vietor Tilschkert, Wien 1887, 
Stammer's Ingenieur 1897, Dingler's politechnisches Jonrnal 227. Band, 
Annalea industriels 188%, Zeitnug des Vereines deutacher Eiraub. Verw. 
1889. — Zeitschrift für Trausportwosen u. Strassenbau 1889, 1890 u. 1841. 
Engineering news 18-9, Engineering 1889, — Oesterr. Eisenbahn-Zeitung 
1889. — La vol ferrie 1800. 

1 
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23. Zahnradbahnen (Zahnschienenhahn, Zahn- 
stangenbahn, Kletterbaln) (System Riggenbach & Zechokke, 
Abt) t) für den Personen- und Gütertransport mit kühnen Steigungen 
zar Erreichung von Höhenpunkten mit thunlichster Anzchmirgung 
an das Terrain in der möglichst kürzesten und lälligst nuszu- 
führenden Trace. 

3. Seilbahnen (Drahtseil-Zahnradbahnen mit Seilbetrieb, 
Seilebenen) (System Agudio, Mans, Abt u, A,)*) ala Communi- 
eationsmittel für den Persouen- und Güterverkehr, um bedeutende 
Rampen zu ersteigen nnd dem grossen Publicum in billiger Weise 
zugänglich zu machen, 

4 Schwehbende (hüngende) Draktseilbahn, auch 
Hängebahn, Luftbahn genannt [System Obach, Otto, Bleichert & (o,,*) 
Chandler ty], sind die einfachsten und billigsten Transportmittel 
für die Befürderang grüsserer Massen von theilbaren Gütern bei 
den schwierigsten Terrainverhiltnissen und unabhängig von den- 
selben. Dieselben werden ein- oder doppelgeleisig in grussen 
Steigungen (750%/,,) ausgeführt und für «ontinuirlichen Betrieh 
eingerichtet. In newester Zeit jst auch ein Versuch zur Personen- 
beförderuug für ein Verguügungs-Etablissement gemacht werden. 

5. Bremsseilbahnen, d. I. solche, welche olme besondere 
metorische Kraft arbeiten, erhält man bei genügend grossem 
Gefälle (30 bis 50 m Durchschnittsgefille pro Kilometer) sohald 
die thalwärts gehende Last die sümmtlichen Reibungawlkdersatände 
überwinden kann, 

6. Lnftseilbahnen, welche gelegentlich der Ausstellung 
in Edinburg von der Electrical Engineering Co», in der Länge von 
64 im ausgeführt wurde, 5) 

T»,Einschienenbahn, einschienige Bahn fir die Personen- 
und Güterbeförderung mit einer Mittelschiene [System Larmanjat, ®) 
Lartique (schwebende oder hängende Bahn) ’}, Janssner (für 
montan und forstwirtlischaftliche Zwecke} 8, Meigs*), Hadden 1%) 
Roy-Stone !!), Boynton 12}, Palmer 19), Gondal & St. Pierne '9). 

8 Nenes Hochbaln-System {Clark !%)) für die 
Personenheförderang in Städten als elcktrieche oder Seilbahn 
gedacht, 

9 Hebesystem Gonin!®) zur Veberwindung steiler 
Rampen bei Bergwerksbahnen mit Pressluft oder Wasserdruck- 
betrieb, 

10. Elektrische Hrchbahnen (System Euos) 17) für 
den Personenverkehr in Städten, 


t; Maader, Ueber Bergbahnen. Wien 1874. Schweizerische Ban- 
zeitung 16939. — Zeitung des Vereines deutscher Eisenb. Verw 1687 und 
1889. — Deutsche Bauzeltung 18947 und 185%, — Ürgan ftir die Fort- 
sehritte des Eisenbahnwesens 1889 und 1845, — Glnaer's Annalen IPAU. — 
Zeitschrift für Transportwesen und Strassenban 188%, — Engineerig 
News 1880 und 180%, — Genie eiril 1889. 

?) Wochenschrift des üsterr. Ingenicur- und Architekten-Vereines 
1570 und 1640, — Die Eisenbahn 1689. — Ülesterr. Eiseubahn-Zeitung 
1880. — Schweizerische Banzeitung 1989, — Thomas Agndio, Memsire 
sur un nouvean zystüme (de traction sur le plans inclinds, Turin 1898. 

#) Obach, Drahtseilbahn. Wien 1887, — Der Bantechniker Nr. 9, ex 
1888, — Zeitschrift des Geterr. Ing.- n. Arch.- Vereinen 1872, 1839 nnd layıı, 
— Zeitschrift für Transportwesen und Strassenban 1889. 

4) Engineer News 1880, — Genie civil 1867, 

®) Zeitung des Vereinen deutscher Eisenb, Verw. Nr. 96, ex 1890, 

*, Woteiz, Bau von Viciunlbahnen. Wien 16%. — Le chemin de 
fer d'interer local, 

7, Rörue geuerale des chemins de fer 1846. — The Eoginser 1888 
und 1889, — Annales de ponts et chausstes 1888, — Organ für die Fort: 
schritte des Eisenbahmwesens 180. — Zeitschrift fiir Transportwesen 
und Strassenbau 1891. 

*, Wochenschrift des österreichischen Ingenienr und Architekten- 
Vereines 1668, 

*; Engineering 1887. 

») Stammer's Ingenieur 1874, 

1) Dingler's polytechnisches Jourmal 1876, 

2 Dingler's polytechnisches Journal 1840. 

a) Captralblatt der Bauverwaltung 1559, 

'n, Organ für die Fortschritte des Elsenhbalnwesens IR6P und 1870, 

15, Scihentile american 1890. — Strassenbahn IAB0, 

s) Schweizerische Bauzeitung IKBt, 

#) Centralbiatt der Bauverwaltung 1884. — 
Zeitschrift 1800. 


Elrktrotechntsche 





und Architekten-Vereinea Nr. 89. 








11. Neues Transportmittel für weite Entiernungen 
(System Jules Jmbri) !) für die Personenbefirderung mit einer 
Geschwindigkeit von 40D km pro Stande, Zu dem Ende will er 
einen schmalen langen Wagzon, „Lnftschif* genannt, der auf 
vielen vertienlen Rädern rulıt, während horizontale Räder den- 
selben gegen Kippen stützen, durch eine statienlire Maschine mit 
Hilfe von Auf- nnd Abrollen geschmeidiger Kabel auf sich sehr 
schnell drehenden Spulen ziehen lassen, 

Neues Transportsystem, „Porteleetric“ *) genannt, zur 


regelmässigen Beförderung von Postgütern erbaut. Erreichhare 
Geschwindigkeit 250 englische Meilen pro Stunde. 
12, Endlose Eisenbahneu (Stnfenbahn) [System 


Rettich #), Buchs #1] zur Bewiltigung von Personen-Massenverkehr 
in Grossstidten mit einem immerwihrend laufenden endlosen Zug, 
auf welchem immer auf- und abgestiegen werden kann, Mit 
elektriechem Betriebe. 

13. Wellenförmige Bahnen (Thompson's Gravity- 
System.}°) Die Geleise verlaufen in auf und absteigenden Cnrven, 
das System beralt auf der Verwendung der im Gefälle erzengten 
lebendigen Kraft zur Veberwindung einer Steigung, 

14, Buhnbetrieh vermittels Wasserkraft} Um Züge 
durch Wasserkraft zu bewegen, werden 2 Canäle von genan 
gleichem Querschnitte und entsprechendem Gefille, welche von 
einem Flass wder Bach gespeist werden, durch einen Damm ge- 
trennt, auf welchem sich das Geleise mit einer zwischenliegeilen 
Schiene befindet und der Betrieb durch an den Eisenbahnwagen 
ausragende Wasserräder erfolgt. 

15. Gleitbahn mit hydraulischer Propulsion 
(System Girard)?), eine Bahn ohne Locomotive und olme 
Käder, deren Traetion durch Gleiten einer Art von Schlitt- 
schuhen geschieht; für den Personen- und Güterverkehr. 

lH. Amiot's Treppenbahn {monte esealler). ®) Diese 
Treppenbaln hat denselben Zweck wie die gewöhnlichen Aufzüge 
und soll nur in solchen Hänsern zur Anwendung kommen, wo 
der Personenverkehr auf den Treppen ein beschränkter ist. 

17. Szubersky's Mahoras °?) Apparat um die Laco- 
motiven auf starken Steigungen zu nterstützen. 

18, Bahnsystem Wetli !®) deren Mechanismus dazu 
dient, die Zugkraft der Locomeotive ohne Vergrösserung der 
Adhäisionsgewichtes zu vermehren. 

1%, Fells System!) für starke Steigungen und Krüm- 
mungen von kleinen Rädern zur Veberschienung von Bergriicken 
provisorische Verbindung des Mont Cenis 8°3"/,) in einer be- 
schränkten Linge der geneigten Ehene mit Anwendung einer 
dritten Mittelschiene, an welche horizontale Triebräder angedrückt 
und von der Maschine in rotirende Bewegung gesetzt werden, 
wodnrch ein Veberschuss von Adhäsion geschaffen wird. 

20, Locometiven der Pilatusbalhn.!®) Locmotive 
und Personenwagen sind mit einamler zu einem Ganzen verbunden 
für Personenbeförderung (48"/, Maximal-Steigung). 


1 Zeitschrift für Transportwesen und Strasseubau IH8 '. 

2; Elektrotechnische Zeitschrife 1886. — Glaser's Annalen IRsH, 

 Centralblatt der Banverwaltung 1889, — Dentsche Bauzeitan 
1889, — Die Strassenbabn 1889, — Zeitschrift fir Transportwesen un. 
Strassenbau 1839, — Engineering News 1890, 

4) Oesterr. Eisenbahn-Zeitung 1839, 

*) Zeitschrilt für Transportwesen und Strassenbau 1598. — Die 
Strassenbahm 18883. — Scientißie american 1888, 

€, Zeitung des Vereines dentscher Eisenh,-Verw. 1959, 
Strassenbahn 1589. 

. » Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 1990 und 1891, 
Engineering News 188%, Centralblatt der Bauverwaltung 1849, Engineer 
Inst, Annales ind. 1889, Annales des trarnux publies 1840, Higaer 
Industriezeitang 1869, Organ für das Eisenbahnwesen 18R9 und IR. 

*) Zeitschrift Mir Transportwesen und Strassenban 1890, 

", Zeitschrift des listerr, Ingenieur und Architekten- Vereins I86A 
und 1A, 

#) Harlacher, Wetli Eisenbahn-System Zürich 1871, -— Wetli's 
Locomotiv-System Bern 189. — Organ für die Fortschritte des Eisen- 
balınwesens 1870, 

') Zeitschtift des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines 1H68. 
i .'®) Annales industrielles 1589. — Memvires de Ja Soeiete des 
ingeajeurs eivils 1880. — Centralblatt der Bauverwaltang 1890, — 
Zeitung des Vereines deutscher Eisenb,-Verw. 188%, — Zeitschrift ffir 


Die 
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21. Shay-Locomotive !) für steile und scharf gekrimmte 
Buhnen in Berg- und Forstrevieren, geeignet für Steigungen von 
1:96 und Krümmungshalbmeasern von 152 m 

#2, Bieyele oder Veloeipeden -Loceomatire nebst 
Passagirwaggon.‘) 

Losomotive und Wagen sind nach demeriben Principe wie 
‚die Bieyeles hergestellt (System DBoynten, za erreichende Ge- 
sehwindigkeit 160 kn), — 


23. Magurtische Wagen (System Williams), *) Die | 
| Stelle die Endjmnkte der Balm und eventnell die dazwischen 


Wagen Iliogen mit einem Rade an jedem Ende an einer einzelnen 
Schiene und werden durch einen elektrischen Strom in Bewegung 
gesetzt, 

24. Elektrische Wagen, System Spragne!) 

25. Schrauben als Zugkraft’) 

Projeet für eine Strassenbahn zur Personenbefünderung, 
deren Fortbewegung durch eine Archimedische Schranhe bewirkt 
wenden sol. — 

26. Schiffseisenbahn,®) dieselbe hat die Bestimmung, 
Schiffe, welche von elsernen BRiesenwagen uufgenommen werden, 
über eine Landenge zu beiördern um den Schiflaweg abzuklirzen, 
ferner um die Schiffahrtszeit anszulehnen nnd die sehr gefährliche 
Umaschiffung zu vermeiden. — 

27. Pnenmatische Bahnen, ?) (System Indson Pneu- 
matie street railmayı. 

Dieselben bestehen aus einem dichten gemanerten unter- 
irdischen Rohre von kreisfürmigem Qnerschnitte, dessen Durch- 
messer dem Profil der Betriebsmittel entspricht und den bewegenden 
Zug aufnimmt. 

28, Atmosphärische Eisenbahnen*) (System Med- 
hurst, Pinkns, Olegg, Samnda), sind jene Bahnen, hei 
welchen die auf den gewöhnlichen Gelelsen laufenden Wagenzüge 
nicht mit Locomotiven, sondern mittels fextstehender Maschinen 
bewegt werden, wobei ala Urbertragungsmittel der Kratt atmo- 
sphärische Luft dient. 

24. Judson’s Treibweile?) zum Fortbewegen von 
Strassenhbahnwagen, deren Eigenthümlichkeit darin besteht, dass 
mehrere an dem fortzubewegenden Fahrzenge angebrachte Bellen 
in schräger Stellung, gegen #ine unter dem Geleise fortlanfenle 





' Eisenbahn als Locilbaln, 


Treibweile gepresst werden und in turtschreitende Bewegung 
geratlien, — 
Was endlih die Benennung der verschiedenen 


Eisenbahnen betrifft, so wäre wohl anzustreben, dass dieselh« 
thunlichst nach gleichnamigen Grundsätzen erfolge und dass 
schen aus der Firma oder dem Namen der Bahn auf die örtliche 
Lage und womöglich auch auf die Classifleation der Bahn ge- 
schlossen werden könne, Es würden daher alle Benennungen naclı 
den Weltrichtungen oder Eigennamen zu vermeiden und an deren 


liegenden Hanptorte zu wählen sein, dem noch hinzuzufügen 
wäre, ob die Eisenbahn dem Staate, Lande oder einer Gesell- 
schaft gehöre, — 

Bei Bahnen untergeordneter Belentang und Specialbahnen 
soll nebst der örtlichen Lage auch noch ersichtlich sein, ob die 
Bergbalın oder nach einem underen 
Sperialsystem hergestellt wurde, 

Hiermach wlünlen sich beispielsweise als Benennungen ver- 
schtedener Bahnen empfehlen: 

K.k. Stnatsbalhn Wien-Gmünd-Eger, k. k. Istrianer Staats 
balın, k. k. Dulesterbahn, kgl ung. Stautseisenbahn Badapest- 


' Semlin, k. k. priv. Kuschau- Oderberger Eisenbatın - Gesellschaft, 


k. k priv, Grag-Küflacher Eisenbahn und Bergbau-Gesellschaft, 
k, k, priv, Eisenbahn Wien-Aspung, Nukowinaer Localbahnen, 
Kremsthalbalbın, Kuttenberger Localbahn, Achsenseebahn, Wiener 
Tramway-Gesellschaft, Dampftrambalın Wien-Nussdorf, Kahlenberg- 
Eisenbahn-Gesellechaft (Zahnradbahn System Rigi), Gaisbergbalin, 
Berliner Pferdebahn, Burgenstack-Zahnradbahn, Pilatas-Draht- 
seilbahn, Dudapester Klektrische Strassenbahn, Wiener Petrolenm- 
Strassenhahn, Eilinburger Luftseilbahn, Chiqueet Schiffseisenbalın, 
Manchattan-Hochbahn, Pariser Ausstellungsbalnm  (Decanville), 
Strassenseilbahn Lissabon, Tanbalnen Les Angeles ete, 

Ich schliesse hiemit meine Ausführungen, von dem Wunsche 
beseelt, dieselben mögen zur Klürmng der Verworrenheit in der 
Fintheilung, Definition und Benennung der Eisenbahnen beitragen 
und Veranlassung bieten, dass die Nothwendigkeit einer gesetzlichen 
Regelung dieser Frage anerkannt werde und auch die verschiedenen 
Gesichtspunkte entsprechende Berücksichtigung finden mögen. 


Die Columbische Weltausstellung in Chicago. 


Besteigt mau an der in unserem letzten Bericht*) erwähnten 
„Lakefront” einen Nampfer, so erreicht man vom Mittelpunkt 
der Stadt Chicago aus nach einer Fahrt von etwa 6 englischen 
Meilen den Ausstellongsplatz, auf welchem im Westen Alles über- 
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ragend der „Proctorthurm* steht, Die imposanten Banten werden 
vom See aus rinen überaus prächtigen Anblick bieten. An der 
Hand des beigegebenen Planer der Ausstellung gehen wir eine 
Beschreibung der einzelnen nunmehr deflnitiv beschlossenen Bauten, 

Am Ufer entlang fahrend, sehen wir zuerst im Nordende des 
Ausstellungsplatzes inmitten des eigentlichen „Jacksoa-Parkes® — 
in welchem, wie wir in unserem letzten Bericht erwähnten, die 
ganze Ausstellung coneentrirt wird — eine Gruppe von 40 bis 
50 Gebäuden (25) für die einzelnen Staaten der nordamerikani- 
schen Union and auswärtigen Regierungen. Der für diese Gebäude 
reservirte Platz umfasst 100 Acres 4 404070 Quadratmeter. 
jreite, gewundepne Promenaden werden hier angelegt und die 
Gebäude daran entlang gruppiri. Am südwestlichen Ende dieses 
Platzes liegt das Gebäude des Staates lllinoi» (24), 400 Fuss 
lang und 150 Fuss breit, das im streng elässischen Styl und in 
der Mitte mit einer grossen Kuppel ausgeführt werden soll. Die 
Kosten sind anf 350,000 Dollars angegeben. 

Südlich von den Staatsgebäuden nimmt das Teich- und 
Canalsystem seinen Anfang. Auf gleicher Höhe mit dem Gebäude 
des Stantes Illinois, »teht en mit dem Michigansee (21) in 
Verbindung und erhält von dort seinen Zufluss von frischem 
Wasser. Das Canalseystem umschliesst zwei grosse Inseln. Anf 
der nördlichen sehen wir das Fischereigebände der Re- 
glerung der Vereinigten Staaten (23) mit zwei Aquarien (22), 
welehe durch Sänlengänge mit dem Hanptgebände in Verbindang 
stehen. Das Gebäude wird 700 Fuss lang sein und In maurischem 
Styl ausgeführt werden. Weiter nach Süden zu steht, nicht weit 
vom Ufer, das Gebäude der Regierung der Vereinigten 
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Staaten (20), 420 Fuss lang, 350 Fuss breit, mit einer 150 Fuss 
hohen Kuppel, übrigens im classischen Style, aber aus Eisen und 
Glas erbaut, Auf gleicher Höhe mit diesem Gebinde sehen wir ein 
Panzerschiff nahe am Ufer im See liegen. Es ist kein wirkliches 
Schiff, sondern nur eine getreue Nachbildung der neuesten ameri- 
kanischen Küstenschiffe, welche zur Aufnahme der Marine- 
Ausstellang der Vereinigten Staaten bestimmt ist, Dort steht 
am Ufer eine Kilstenbatterie, ein Leuchtlurm, eine vollausgerüstete 
Lebenarettungsstatlon, und andere Apparate; Zollkutter und Re- 
glerungsschiffe liegen im Hafen vor Anker, 

Wenn unser Dampfer sich dem Hafen nähert, so erhebt 
sich vor uns der gewaltigste Bau der Ausstellung, der Industrie- 
palast (12). Nicht weniger als 1700 Fuss lang und 800 Fuss 
breit, mit mehreren Höfen und Lichtschachten und einer an der 
Basis 350 Fuss breiten Kuppel, sonst im französischen Renaissance- 
styl erbaut, wird der Bau einen imposanten Eindruck machen, 
Rings um das Gebäude lauft ein zwei Stock hoher Balken, 
welcher nach allen Richtungen einen Ansblick über das Treiben 
und Leben der Ausstellung bietet. 

Man führt an diesem 
gewaltigen Gebäude vor- 
bei und langt im Hafen 
an. Die Landungs- 
brücke (8) und die 
Hafenanlagen werden ge- 
wiss den Lieblingsaufen- 
thalt von Tansenden bil- 
den. Vom Ufer aus läuft 
die Landungsbrücke öst- 
lich in den See hinaus 
mit einer Biegung in der 
Mitte. Sie hat am üst- 
lichen Ende zwei Aus- 
laufer nach Norden und 
Süden. Auf dem nörd- 
lichen Theile steht eine 
Erfrischungs- nnd 
Concerthalle (9). 
Dieser gegenüber am Ufer 
stehen im Halbkreis 13 
Säulen, welche symbo- 
lisch die 13 Urstaaten 
der nordamerikanischen 
Union darstellen. Im Mit- 
telpunkt des Kreises, von 
welchem diese Säulen 
einen Bogen bilden, er- 
hebt sich eine Colossal- 
statue des Columbus, und 
zwar so, dass sie in dem 
Bassin (11) nahe sei- 
nem östlichen Ende steht. 
Die Gesammtlänge der 
Landungsbrücke beläuft 
sich auf 1500 Fuss, der 
Durchmesser der Concerthalls auf 200, In Gestalt eines griechi- 
schen Pavillons erbaut, gestattet diese Halle den erfrischenden 
Seebrisen freien Zutritt und wird während der Sommerhitze un- 
zweifelhaft einen höchst willkommenen Erlolungsplatz bieten. 

Vom Hufen aus erstreckt sich nach Westen zu eine breite 
Esplanade zu beiden Seiten des grossen Bassins, Rechts liegt 
der grosse Industriepalast, Westlich davon und darch einen Canal 
getrennt liegt das Gebände für die elektrische Ausstel- 
lung (13) und daneben dusjenige fir Bergbau und Hütten- 
wesen (l4). Diese beiden Bauten werden im französischen 
Renaissancerty]l ausgeführt und gelten für Meisterwerke der Bau 
kunst, Das erstere soll 650.000, das letztere 350.000 Dollars 
kosten. An der Südseite der grossen Esplanade liegt das Gebäude 
für die landwirthschaftliche Ausstellung (5), 800 Fuss 
lang und 500 Fuss breit, Von einfacher rechteckiger Form, soll 
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Fig. 1 Situations-Skixze der Ausstellung in Chieago. 


dieser Bau dennoch ein Prachtwerk bilden und überans reich mit 
Biläwerk, Reliefs und Statuen ansgeschmückt werden. Ein halb- 
kreisfürmiger Säulengang umspannt das Südende des Haupteanals 
und verbindet das Gebünde für die landwirthschaftliche Aus- 
stellung mit der Maschinenhalle (3), einem Prachtbau, welcher 
in selnen grossen Zügen dem ersteren ähnlich sein wird, jedoch 
eine individuelle und reiche Ausstattung erhalten soll. Diese 
beiden Gebände sind anf je 500.000 Dollars veranschlagt, 

Nördlich von der Maschinenhalle in der Mitte der dort 
breiter werdenden Esplanade (7) liegt das Verwaltungs- 
gebände (1), ein einfacher eindrucksvoller, in italienischer 
Renaissance gehaltener Bau, dessen Kosten sich auf 650,000 
Dollars belanfen werden. Eine vergoldete Kuppel erhebt sich zu 
einer Höhe von 250 Fuss über demselben und verleiht diesem 
grossen Complex von Gebäuden ‚einen schönen geschmackvollen 
Abschluss. Die änssere Verzierung dieses herrlichen Baues soll 
besonders reichhaltig und künstlerisch vollendet werden, 

In dem südlich von dieser Hauptgruppe gelegenen Theile 
des Ausstellungsplatzes ist der Raum für dieViehansstellung (6) 
reservirt, auf hochge- 
legenem trockenen Ter- 
rain, leicht zu erreichen 
und doch abseits, 

Auf sechs Geleisen 
laufen im Südwestende 
des Ausstellungsplatzes 
die Eisenbahnzüge 
ein (?). Die Geleise bil- 
den eine kreistürmige 
Schleife, damit Züge ohne 
neu rangirt zu werden 
sogleich wieder auslanfen 
können, Auf dem von der 
Eisenbahn eingeschlosse- 
nen Terrain steht ein 
Nebenbau (4) zur 
Maschinenhalle, mit 
der letzteren durch einen 
unterirdischen Gang ver- 
bunden; ausserdem liegt 
auf diesem Terrain die 
Hauptstation zur 
Erzeugung von 
Dampfkraft (10). 

Nördlich von der 
Eisenbahn liegt ein Jäng- 
lichesGebinde, 1020 Fuss 
lang, 260 Fuss breit (15), 
nebst einem grossen An- 
bau (16). Diese beiden 
Bauten enthalten die Aus- 
stellung für Verkehre- 
wesen. Noch weiter 
nach Norden zu liegt das 
Gebäude für Garten- 
bau und Weinzneht (17). Diese beiden Gebäude beherrschen 
die Aussicht auf eine grosse, von den Canälen (18) um- 
schlossene Insel (19), welche einen wohlthuenden Contrast 
mit den ringsum liegenden Riesenbauten bilden wird, denn man 
will dort die urspringliche Waldschönheit wahren und nur einige 
Fusssteige und Lanben herstellen. Der Flächeninhalt dieser Insel 
wird etwa 25 Acres betragen. 

Wenn wir den Spaziergang weiter nach Norden fortsetzen, 
90 stoasen wir zunächst auf das Gebäude der Frauenbehürde (26). 
Dieses liegt gegenüber der Einfahrt der sogenannten „Midway 
Plaisance*, dem breiten Boulevard, welcher den Jackson-Park 
mit dem Washington-Park und dem rings um die Stadt laufenden 
Park- und Boulevardeystem verbindet, Das Gebünde misst in der 
Länge 400, in der Breite 200 Fuss, ist zwei Stockwerke hoch 
und soll 200.000 Dollars kosten. Die Franenbehörde wird hier 


ade. — 8 Landungsbrlicke, 


Gartenbau. — 18 Cankle, — 
Son — MA 


a, — 17 
rien. — 
ruppe der 


“Tr. 39, 


Alles ausstellen, was die Frauen auf dem Gebiete menschlicher 
Caltar geleistet haben. 

An der „Midway Plaisance*, westlich von dem Gebäude 
der Frauenbehörde, steht der Proctorthurm, von welchem wir 
in einem früheren Bericht eine Beschreibung gaben. Längs der 
„Midway Plalsance® liegen noch allerlei kleinere Gebäude, von 
denen manche Privatunternehmen enthalten, Dort sind auch solche 
Gebäude einzelner Staaten untergebracht, welche auf dem hiefür 
speciell reservirten Raume nicht Platz gefunden haben, Berühmte 
Gebäude, historische Oertlichkeiten, Strassen aus Städten in 
fremden, entlegenen Ländern werden hier nachgeahmt. 

Die Lage der Kunsthalle ist noch nicht festgestellt, da 
sich einige wohlhabende kunstliebende Bürger zusammengethan 
haben, um auf Privatkosten mit Zuschuss eines gewissen Theiles 
der Kosten seitens der Ausstellungsbehörde eines der schönsten 
und grossartigsten Gebäude herzustellen, welches dann auch nach 
Schluss der Ausstellung stehen bleiben soll. Bis es sich ent- 
scheidet, ob die in Aussicht genommene Summe von 1.000.000 
Dollars für diesen Zweck durch Privatzeichnungen aufgebracht 
werden kann, will die Direetion keinen Platz für die Kunsthalle 
anwelisen, da die Wahl desselben mit Rücksicht auf die Bauart 
und den Uinfang des Gebäudes und die Wünsche Derjenigen, 
welche die Mittel hergeben, getroffen werden muss, Die für den 
Bau in Aussicht genommene Summe liefert jedoch den Beweis, 


Wochenschrift des duterr. Ingenisur und Architekten-Versinen 


Belte 845. 


seine Waaren auf's Beste herzurichten, auszustellen und zu ver- 
treten, gestattet ist, Die Einladung zur Beschickung der Aus- 
stellung ging unmittelbar vom Präsidenten der Vereinigten Staaten, 
mittelbar vom Congress — also von der höchsten gesetzgevenden 
Beliörde — aus. Diese Einladung schliesse Alles ein, was zu 
ihrer Annahme und zur Beschickung in Folge der Annahme noth- 
wendig und förderlich ist, 

Eine andere Frage Ist, ob auch für Patente, Muster 
und Handelsmarken genigender Schutz geboten werden 
wird. Hiezu Ist zu bemerken, dass bereits internationale Ueber- 
einkünfte bestehen, welche derartige Fragen regeln, Doch sind 
diese Bestimmungen in Amerika überflüssig, da die Gesetze mit 
Bezug auf diese Gegenstände in den Vereinigten Staaten viel 
liberaler und weitgehender sind und Erfindern oder Eigentlhümern 
von Patenten und „Trade Marks* grüssere Vorrechte zugestehen, 
als durch die Verträge bestimmt werden, 

Wer einenichtpatentirte Erfindung ausstellt, 
hat das Recht, vor Ablauf von zwei Jahren nach Anfang der 
Ausstellung sein Gesuch um ein Patent anhängig zu machen, 
Doch kann kein Process wegen Verletzung des Patentrechtes 
angefangen werden, bis das Patent wirklich bewilligt worden 
ist. Der Eigentlämer einer Handelsmarke, welche 
im Handel zwischen den Vereinigten Staaten und auswärtigen 
Völkern im Gebrauch ist, kann diese Marke auf dem üblichen 





Fig. 2 Perspect.-Skizze der Ausstellung in Chieago 
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dass man die Wichtigkeit des Gegenstandes keinenwegs unter- 
schätzt, 

Die officielle Annahme der Einladung der 
Bundesregierung zur Beschiekung der Weltausstellung haben laut 
den Mittheilungen aus dem Hauptbureau bis jetzt die Regierungen 
der folgenden Länder erklärt: Deutschland, Grossbritannien, Frank- 
reich, Spanien, Japan, China, Mexico, Peru, Honduras, Salvador. 
Costa Rica, Columbia, Cuba, Guatemala und Jamaien. 

Auf nicht amtlichem, aber doch zuverlässigem 
Wege ist die Annahme seitens der folgenden Länder zugesichert: 
Russland, Egypten, Türkei, Marokko, Nicaragua, Venezuela, 
Ecuador, Brasilien, San Domingo, Hayti und Britisch-Nordamerika, 
Aus ÖOesterreich-Ungarn, Belgien, Holland, Norwegen, Schweden 
und Indien laufen günstige Berichte ein, wonach an einer offlciellen 
Beschickung seitens der Regierung kein Zweifel sein könne. 

Die britischen Clonien von Westindien werden voraus- 
sichtlich mit Süd- und Mittelamerika gemeinschaftlich eine Aus- 
stellung als „Westindischer Hof* errichten, welcher den Baustyl 
der tropischen Länder veranschaulichen und zur Aufnahme von 
Ausstellungsgegenständen aus den Tropen dienen soll, 

Einige Fragen, die für Ausländer, welche die Columbische 
Weltausstellung beschicken wollen, von besonderem Interesse sind, 
haben kürzlich günstige Entscheidung gefunden, und zwar ist 
entschieden, dass die Zulassung fremder Arbeiter, 
welche der Aussteller für nöthig hält, um seine Ausstellung und 


Wege registriren lassen, doch berechtigt diese Registrirung nicht 
an und für sich zu dem Schutze seitens der Gerichte. Die 
Registrirung dient nur als öffentliche Bekanntmachung, dass der 
Betreffende Eigenthümer der Handelsmarke ist, doch beweist sie 
nicht sein Recht auf die Marke. Einerlei, ob er die Marke 
registrirt hat oder nicht, kann er dennoch die Gerichte zum 
Schutze der Marke heranziehen und denselben Schatz bean 
spruchen, wie ein Bürger der Vereinigten Staaten, Aus diesen 
Bestimmungen ist ersichtlich, dass das Eigenthumsrecht an Handels- 
marken und Patenten in den Vereinigten Staaten besser geschützt 
ist, als die Verträge bezüglich dieser Gegenstände erfordern, dass 
also kein Grund vorhanden ist zu fürchten, dass den auswärtigen 
Ausstellern ihre Handelsmarken oder Patente geschädigt werden 
können. Für den Verkauf von ausgestellten Gegen- 
ständen gilt der Grundsatz, dass die Ausstellung unter solchen 
Verkäufen nicht leiden soll, Wenn der verkaufte Gegenstand 
sofort durch einen gleichen ersetzt oder die Ablieferung bis nach 
Ablauf der Ausstellung verschoben wird, s0 steht dem Verkanfe 
der Ausstellungsobjecte nichts im Wege, 

Unter den verschiedenen Mittheilungen, welche 
das Auskunftsburenu der Weltausstellung über die Fortschritte 
der Vorbereitungen ertheilt, erwähnen wir noch Einiges über das 
Gebäude für Forstwirthschaft, dessen Baumaterial an 
sich dem Besucher der Ausstellung „Forstproducte* wird vor 
Augen führen. Das Gebäude wird 200x500 Fuss Kaum ein- 
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nehmen und am Ufer des Sees liegen, Ein breiter Stulengung, 
ans amerikanischen Baumstämmen gebillet, die in möglichst 
natürlichem Zustand aufgerichtet werden sollen, wird das Ge- 
bäude umziehen. Sie werden an der Basls 20 Zoll Durchmesser 
haben nnd 25 Fuss Inch sein und Amerikas eigentlümliche Ban- 
marten zur Schau stellen. Jeder «einzelne Staat wird deren drei 
liefern mit Angaben über die Produetion 

Die Elektrieität, jene für die Schlussjahrzehnte unseres 
Inbrhunderta #0 beileumugsvolle Naturkraft, wird schon bei Anlage 
der Ausstellung selbst #0 hervorragend berücksichtigt werden, 
dass sie die Fortschritte auf dem Gebiete der Elektrotechnik 
wenigstens zum Theil verauschaulichen wird, 
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Chieagv besitzt jetzt eine Einwohnerzahl ven 1.200.000, 
darunter 400.000 Deutsche. Dementsprechend sitzen Im Direo- 
torlum # Herren von dentscher Abknnft, von denen mehrere 
hervorragende Stellen in den wichtigsten Ausschlasen bekleiden, 
Ueber den Wachsthum der Stadt geben nachfolgende Angaben ein 
Bild: Im Jahre 1890 baute Chieago neue Gebinde, deren Fronten 
nneinandergesetzt 50 50 englische Meilen #innehmen würden, mit 
einem Bankostenaufwand von 59,01m.000 Dollars. Es Ist der 
grösste Geldbetrag und die grisete Lie jetzt erreichte Hiänser- 
zahl seit Bestehen der Stadt, die sich mit dem Ausbau der 
Weltausstellung jedenfalls noch bedeutend entwickeln wird, 

Juli 1881, R. Volkmann, Yonkers, N.-Y, 


VII. internationaler Congress für Hygiene und Demographie. 


Vier Jahre sind verflossen, seit in Wien der VI. hygienische Con- 
kresa getagt hat; der beuer in der Zeit vom 10.--17, Angnst stattge- 
habte VII. Congress wies eine ganz abweichende Plhrsiognomie auf- 
Während in Wien der intermationale Charakter dentlich nuageprägt er- 
schien, überwog in London das englische Element auffallend. Der Besuch 
war ein starker; won den hervrorragenderen unter den Theilnehmern 
seien genannt: ans Frankreich, das unter den fremden Läudern ver- 
hältnismlissig am stärksten vertreten war, Arnould, Bronurdel, 
A. Cornil, A. Martin, Ronx; aus Dentachland v, Coler, Bell, 
Pfeiffer, Bäumler, Bühmert, Blasius, Fränkel, vr. Es 
muarch, Emmerich, Herzberg, Stübben, Ünttmann; 
aus Oesterreich Escherich, F. R. v. Gruber, Weichael- 
baum, Migerka; aus Ungam Caatäry, Fodor, Körösi; 
ans Italien Pagliani, Corradi; aus Amerika A. Jacobi u r. A. 
Die Verhandlungen wurden in zwei Abtbeilangen „Hygiene“ nnd! 
‚Demographie* geführt; die erstere zerfiel in neun Grappen, 
von denen eine die Architektur in Bezug nnf Hygiene, die andere 
ebenso das Ingenieurwesen nmfarste. Nur in den Örnppenver 
sammlungen fanden Vorträge, u. zw. in englischer, deutscher und fran- 
zösjscher Sprache atatt; die Gesammtsitzungen nber waren entgegen 
der bisherigen Gepfloganheit ohne solche, was vielfach bedauert wurde. 
Der Verlanf des Congresses war ein schr anregender, und dürften die 
wissenachaftlichen Ergebnisse höchst werihroller Natur sein. Da für ılie 
ulichste Wintersession unseres Vereins ein Vortrag über den Cougress 
von berufener Seite in sichere Aussicht gestellt ist, so därften vorläufig 
die nachstehenden Mirtheilungen geniigen. 

Die felerliche Eröffnung des Congresses fand am 10. August ie 
St. James Hall durch den Prinzen von Wales statt. Von dem 
Obmann des vorbersitenden Comit&s Sir D, Galton eingeführt, hielt 
der Prinz eine schr bemerkenswerthe, geistvolle Rede, in der er die 
Theilnehmer begriisste und auf welche Bronardel,v.Coler,Corradi, 
Körösinnd Roth erwiderten, Mit weiteren Reden von SirJ.Paget 
und Dr. ©. Enchanan achlass die von dem Thronfulger per-önlich 
geleitete Sitzung. 

Aus den Verhandlungen der Gruppe für Architektur »ei 
Folgendes bervorgehnben: Nach der Eröffuungarede de= Vorsitzenden 
Sir A. W. Blomfield sprach der Earl of Meath über die gesund- 
heitliche Bedeutung freier Plätze in Stälten und wies anf die dies- 
fallsigen Londoner Verhältnisse hin Stüäbben bielt dann einen 
Vortrag über die hygienischen Grundsätze für die Erweiterung und den 
inneren Ausbau der Städte, der darin gipfelte, dass eine hehönlliche 
Regelung dieser Banthätigkeit für nochwendig erklärt und eine der 
wichtigsten Aufgaben ıleser Amtarmassonhbwen Im Schutz des gesunden 
Wohnens und Aufenthaltes in der Stadt erkannt wurde, Blashill 
schilderte die Veberwachung der Ausführung von Gebünden in London 
und anderen Städten, die sieh anf fulgende Punkte zu beziehen habe: 
auf die Trockenheit des Bangrumdes, den sorgsamen Abschluss der 
Grundlauft und der Erdfenchtigrkeit, die Güte der Banmaterlalten, auf 
die ausreichende Läftung und Beleuchtung, die erforlerlichen Austmnsse, 
die schnelle Abfuhr des Uurnthes. Der nın folgende Vortrag von Bunr- 





roughs behandelte die in Amerika schon mehrfach bewährte Heizung 
von Städten mit Dampf von Centrnlstationen ans; dadurch zei die 
Rauchbelästigung nnd der Schmutz vun Vefen beseitigt, die Feneragefahr 
vermindert. man könne durch Verlinderung der Wärmenbgabe durch 
die Dampfröbren eine Ersparnis au Wärme und an Arbeit erzielen, 
endlich Inase sich die Temperatur leicht regeln. Die zweite Sitzung 
begann mit oinem Vortrage Trälat's fiber die hygienische Herstellungs- 
weise der Maneru eines Gebänden, dann sprach Unypers Hber die 
Gründung auf Pfählen, worauf Brown uml Turner über die üffent- 
liche Gesundheitspflege in Theatern berichteten, die dannch noch sehr im 
Argen liegt; auch Statham’s Ansführangen geisselten die Nbliche 
geringe Rücksichtnahme an hygienische Grundeitze beim Bau von 
Häusern, Lawford endlich sprach über Hansentwässerangen, für die 


| er kleine Hohrealiber empfabl, Die dritte Sitzung eröffnete ein Vortrag 


von Caceheux über Pariser Arbeiterwohnungen,. worauf G. Smith 
und Dr.Sykeos über Massenjuartiere sprachen. Auch die letzte Gruppen- 
sitzusg brachte einige Vorträge, die Kranken- nud Irrenhänser be- 
handelten, 


In der Gruppe für des Ingeuieurwesen sprach zunächst 
der Vorsitzende Sir J. Coode fiber die Fortschritte in der Afentlichen 
Gesundbeitspilege Englands und namentlich Londons. Seinen interessanten 
statistischen Angaben entoehmen wir, dass die Londoner Strassen über 
4 km, die Caukle 130 km, das Wasserleitnngschrnetz rd. 7700 km 
lang sind, dass täglich 112! Wasser auf die Person entfallen und die 
Sterblichkeit in der Stade IB. heteage, Robinson bewies dann 
in einem Vortrag über die Verwendung der Späljauche die Nothwendig- 
keit einer beständigen Tcherwachuag der Flüsse in Bezug auf die Rein- 
heit des Wassers, Pacchioti „prach hieranf fiber die Canalisirung 
von italienischen Städten; er bezeichnete das Schwenmsystem als das 
beste und fand auch Zustimmung von anderer Seite, Ueber die Liftung 
der Abzugscanile entepann sich eine lebhafte Disensaion. Auch die Be- 
spreehung der Wasserversorgumg der Städte veranlasste eine ganze 
Reihe ron Reden, in denen auch die Frage der Anlage ron Nutzwnsser- 
neben Trinkwasserleitungen erörtert wurde. Von den weiteren Vorträgen 
seien noch hervorgehoben die von Latham über die gesnmlheitage- 
führenden Bewegungen des Orundwassers, von Jones tiber Kehricht- 
verbrennung, von Wegl Aber Strassensäubernng in deutschen Sthilten 
m v. A. und ein Referat Oelweins über die Abktihlung ıles Wansera 
in eigenen Schächten. Die Zahl der In dieser Grappe gehaltenen Vorträge 
reicht an 50 heran. Die am 17. dess, M. stattgehabte allgemeine Schlusa- 
Sitzung brachts eine von Sir D. Galton gegebene Uebersicht über die 
Verhandlungen; zum nächsten Congressort warde Budapest bestimmt. 


Erwähnt seien noch die während der Gruppenversammlan,;en 
ausgestellt gewesenen treflichen Darstellungen von öfentlirben Wohl- 
fabırtanustalten, die lebrreichen Excursionen tm lie literarischen Gaben, 
die den Theilnehmera gebsten wurden: so ein Lowlaner Führer und 
namentlich eine huchintereasante, von der dänischen Regierung dem 
Coneresse gewidmete Denkschrift über die hygienischen Einrichtungen 
in Diinemark. P. 


Vermischtes. 


Die XXXI. Hauptversammlung des Vereins deutacher 
Ingenieure fund am 17. und 18. August 1. J. zu Düuseldorf und 


Mitglieder statt. Am Vorabend fand in der städtischen Tonhalle eine 
gesellige Vereinignng statt. Nach einer Vorstandssitzung wurde die 


am 18, ders. Monats zu Dniaburg unter lebhafter Betheiligung der | Hauptrersummlung am 17. Vormittags durch den Vereinsvorsitzenden 


ur. 89. 


Lwowski mit einer Ausprache eröffnet, die der Begrüssung der Tbeil- 
nehmer gewidmet war, und in der das erfrenliche Anwachsen des Vereines 
mıd seines Ansehens, sowie die anerkannte Vortrefflichkeit der Vereins- 
zeitschrift betont wurde. Daran schlossen sich die verschielenen Be- 
grisungareden, Es fülgte num die Erstattung des Geschäftaberichtes durch 
Director Peters, aus dem ein erfrenliches Geleihen des Vereines sich 
erkoonen lässt, Den ersten Vortrag hielt Ingenieur E.Schrüdter liber 
die Industrie in den beiden festgebenden Bezirksverein* 
ttebieten, woran er eine Dariegung des dortigen Verkehrswesens knüpfte, 
Lim folgte der kais. Marine-Bauinspector Prof Busley, der über Deutsch- 
lands Schnelldampfer und ihre Besichtigung durch 
Kaiser Wilbeim Il. sprach. Die Versammlung schloss mit dem Vor- 
trage den Oberiugenieurs B.Gerdan tiber Lösch-und Ladseinrich- 
tnngen für Schiffe und Eisenbahnen. Der Vortragende 
hob bervor, dass man neuestens auch is Dentachland zur Anlage con- 
tenler Kraftrersorgungen für diese Zwecke gelangt sei und bewies, dass 
bieftir die hydraulische Krafılibe traguug die günstigste und geeigneteste 
sei. Er beschrieb anelı eine Reihe grosser Kraftübertragungsanlagen, wie 
die.der Häfen Hambarg, Bremen u. ». w., der Bahuhöfe Frankfurt, 
Düsseldorf u. a. m, endlich des Lioyddampfers „Kaiser Wilhelm IIL*. 
Ein Festessen vereinigte sodann die Vereinsmitglieder and ihre 
Pamev, sowie zahlreiche Ehrengäste im grossen Saale der Tonhalle. 
Dabei gab es diverse Trinkaprüche; auch wurden dem langjährigen 
Verelnsdireetor Geheimrath Grasbuf stürmische Ovationen darge- 
bracht. Deu Tag beschloss ein glänzendes Gartenfest in der Tonhalle, 
Die zweite Sitzung am 18 war den Geschäften gewidmet. Die 
Kechnungsabschlässe wurden genelmigt, sodann die Neuwahlen vor- 
genommen, Aus diesen ging Hofrath Dr Caro in Mannheim na erster 
Vorsitzender und Begierungs- und Gewerberath Frief im Breslau nis 
Beisitzer hervor, Der Vorstand wurde beanftragt, die Wänsche des 
Vereines zu dem Entwurfe eines bürgerlichen Gesetzbuches seinerzeit 
eutsprechend zum Ausdruck zu bringen und diesbezüglich wach tech- 
uische nnd juristische Sachverstänlige zuzaziehen. In Betreff der be- 
vorstehenden Neugestaltung der Gewerbeinspectlon in Preussen wurle 
die freudige Zustimmung zur Absicht der Regierung ausgesprochen, 
Techniker und insbesonders Maschinen-Ingenieure damit zu beiranen; 
‚die für dieses Amt nöthige Vorbildung wurde erörtert; die freiwilligen 
Dampfkesselüberwachungs-Vereise wurden dem Wohlwollen der Regierung 
empfuhlen ; endlich warnte der Verein vor der beabsichtigten Verquickung 
der Bernfsgenossenschafien und der Gewerbeinspeetion in ibreu Beamten- 
Auch zur Frage einer Reform des höheren Schulwesens nalım der Verein, 
wie schon 1886, Stellung, Er erklärte einstimmig, dass eine befriedigende 
Lösung nur anf Grundinge des neusprachlich-naturwissenschaftlichen 
Unterrichtes möglich sei, bezeichnete die Beschlüsse der December-Con- 
fereaz über die Trennung rein humanistischer und rein renlistischer 
Anstalten ala undarchführbar und betonte die Wichtigkeit des höberen 
Schulwesens für die gewerblichen Kreise und für die Leistungsfähigkeit 
der deutschen Industrie. Auch betreffs der elektrischen Privatisdustrie 
wurde beschlossen, anf deren Aufblühen durch Eintreten für möglichst 
geringe Beschränkang ihrer Thätigkeit hinzuwirken. Zum Schlusse wurden 
noch 2000 M. für die wissenschaftlichen Arbeiten auf der Frankfurter 
elektrischen Ausstellung und 2500 M. für Versuche au ebenen Dampf- 
kesselwandungen bewilligt; als Orte für die nächstjährige Hauptrer- 
sammlung warden Hannover und Braunschweig bestimmt, 
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Die dritte Sitzung fand am I®. im grossen Saale der städtischen | 


Tonhalle zuDnisbwrg statt. Ala erster Redner sprach Prof. R. Krohn, 
jetziger Oberingenienr der Gutehoflunngshütte (Sterkrade) über die Ver- 
wendung des Flusseisens zum Brückenban. Beinen Aus- 
führungen nach kont in Deutschland für die Erzengung dieses Materiales 
nur las basische Verfahren in Betracht; für Brückenbanzwecke sei jelen- 
falls das basiache Martineisen dein Thomnssisen vorzazieben. Nach e ner 
Darlegung seiner Ansichten in Betreff der einzuschlagenden Prüfungen, 
die sich neben eigenen Erfahrungen namentlich auf zallreiche Versuche 
gründet, die auf der Gutchoffnungsbitte von diesem Werk gemeinsam mit 
den kgl. Eisenbahndirectionen zu Köln und Kiberfeld durchgeführt wurden, 
schloss der Vortragende mit der Feststellung, dass bei Finsseisen eine um 
25% erhöhte Beanspruchung gegeniiber dem Schweisseisen zulässig sei. 
Nach einem weiteren Vortrage des Docenten Dr. Hartmann tiber 
eine dynamische Theorie derDampfmaschiuen berichtete 
Ingenieur Fr. Geck über den Rhein- Weser-Elbe-Canal 


Belte 847, 


und seine Bedeutung für die Industrie. Dieser 470 km 
lange Canal soll im Duisburg und Ruhrort beginnen, durch das Emscher- 
thal bis Henrichenburg führen, von wo ein Zweigeanal nach Dortmaml 
abbiegen soll, dann Aber die Lippe au Münster vorbei bis au die Aus- 
läufer des Tentobnrger Waldes bei Berergern reichen. Von da soll der 
Canal bei Porta Aber die Weser, daen an Bückeburg, Hannover, Lehrte, 
Neuliallensieben roräberführen, endlich bei Wolmiratedt in die Elbe 
münden. Drei langs Scheitelhaitungen, von denen die längste 170 km 
umfassen soll, 22 Schleussen, eiue Reihe von Ayuiklucten nnd Britcken 
wären zu erbauen. Die Wassertiefe soll 2-3 w, die Sohlenbreite 16— u 
betragen; Schiffe von &0 - 1000: Tragfähigkeit sollen verkehren können. 
Die Vortheile dieser billigen Wnsserstrasse für Landwirtbschaft und 
Industrie sind leicht zu begreifen, und «+ stünde mit dem Bau des 
Canales sicherlich ein grosser Erfolg zu erwarten, 

Damit erschien die Tagesordnung der diesjährigen Hauptrer- 
sammlung erschöpft; der Vorsitzende schloss demnach die Tagung wit dem 
Wunsche anf ein frohes Wiedersehen in Jahresfrist in Hannorer und Brann- 
schweig, Erwähnt seien noch die reichen literarischen Gaben, die den 
Theilnehmern dargeboten warden; ausser einem Führer und Liederbuch eine 
Festschrift üher das niederrheinisch-westfälische Grossgewerbe, ron aus- 
gezeichneten Kräften verfasst ; eine prächtige Sammlung von 80% Licht: 
drucktafeln mit Ansichten der Feststädte Düsseldorf und Duisburg und 
ibrer Fabriken; schliesslich eine gemeinfnssliche Darstellung des Eisen- 
hüttenwesens, . P, 


Ein neuartiger Theateratuhl ist von dem Neg.-Banmelster 
W. Schleicher ia Dasseldorf erinnden worden; derselbe unter- 
scheidet sich von dem bisherigen dadurch, dass der Sitz aowohl wie die 
Lehne nach der Seite aufklappen and dadarch einen freien Darchtritt 
uneh hinten gestatten, so dass bei Anordnung der Stühle hintereinander 
nicht nur zur Bühne parallele, sondern auch zu ihr senkrechte Gänge 
entstehen. Der Stuhl ist mit Ausuahme von Sitz und Lebve aus Eisen. 
Der Sitz hat eine seitlich liegende, nach kiuten geneigte Achse, um 
welche er aufklappen kann; er ist mit der Rückenlehne durch eine Zug- 
stange serbunden, welche die Lehne berabzieht, wenn der Sitz anfklappt. 
Es wirkt bei dieser Auordaung das Holz der Rückentelne ala Gegen- 
gewicht, su dass letzteres nur am wenig zu vermebren ist, um den Seull 
selbsttbätig zu machen. Der Sitz nimmt im nufgeklappten Zustande 
nicht mehr Pintz von dem Durchgang weg, als die Rückenlehne breit 
ist, Eine bedeutende Verbesserung gegenüber den hentigen Verbliltnissen 
liegt darin, dass man beim Passiren einer anderen Person ganz io den 
Stubl zurücktreten kann, Die Ansführaug des vielfach patentirten 
Stuhles hat das Eisenwerk Carlshütte in Alfeld a. d. Leine 
übernommen. pP, 


Personalnachrioht. 


Der Hanlels-AMinister hat den Commissär der General-Inspection 
der österr. Eisenbahnen Herro Adolf Kalsler zum Inspector erunnnt. 


Berlohtigung. 

Ich herichtige das „Eingesendet“ des Herrn Josef Popper aus 
Nr, öl der Wochenschrift des österr, Ing.- und Arehit,-Vereius In Betreff 
ler nnchsrehenden Punkte, 

1. Es ist wnrichtig, „dass ich es umterlieas, Herr Popper zur 
Richtigstellung, ja am Ende zur Rechtfertigung, jene Stelle überhaupt 
genauer anengeben, die ich in meiner Vurrede zu den Sepnratabdrlicken 
als „gefälschtes Citat* bezeichnete. — Richtig jet im Gegentheil, ins 
‚lie Öffentliche Gegentiberstellung des Originaltextes 

„Wo nichts geboben wird, ist auch keine Hebearbeit za leisten“ 
und der P'sehen Umdentung : 

„Wo nichts gelioben wird, da int auch keine Arbeit zu leisten“ 
im zweistündigen Vortrag am 22. April 18%0 im Beisein des Herm 
Popper in #0 tingehender Weise stattfand, dass wohl schon die einfache 
Gegenüberstellnug der berüglichen Seitenzahl „Techn. Blätt.* 1976, 8. 26 
mit jener seines eigenen Buches „Flugtechnik‘ 8. #1 die beireffeude 
Stelle deren Antor gentigend nahelegt. 

2, Es ist unrichtig, dass ich den ron Herru P. ans meinem „Schluss 
wort“ citirten Sutztheil nachträglich, oder gar um die Redastion mit- 
schuldig zu machen, „einachob*, -— Richtig ist dagegen, dass eben dieser 





erklärende Zwischensatz;: „eben weil er (P.) dieselbe (Welleuflug- 
Figur 6 aus der Wochenschrift von 1878) in „Flugtechnik®, &. 87, 
falsch reproducirt*, wörtlich geuan ebenso wie im Separatabidruck, 
schon im ursprünglichen Mannseript. enthalten war, jedoch von der 
Redaction gestrichen wurde. 


Auf weitere nicht wissenschnftliche Polemik verzichte ich. 
P. W, Lippert. 


Der Punkt 1 der „Berichtigung* des Herrn Lippert bestätigt die 
Behauptung in meinem „Eingesendet*, denn in der Vorreie des Herrn L. 
Ist nur eine Seitenzahl, aber nicht die betreffende Stelle eitirt ; durch 
seine jetzige Gegentberstellung wird übrigens meine bisherige Ansicht 
von der Sache nuch nicht geändert. 

Gauz abgeseben von diesem Allen, durfte Herr L. nicht den Aus- 
druck „gefülschtes Citnt“ gebrauchen, da dies die böse Absicht als 
erwiesen voraussetzt. 

Josef Popper. 

In dem 2. Theile der Berichtigung wird nur das bestätigt, was 
in der Redactions-Bemerkung in Nr. 8t d. Bl. erklärt wurde, dnss näm- 
lich der betreffende Satztheil der Separatabdricke in dem Texte der 
Wochenschrift nicht enthalten ist; die Streichung dieser Stelle erfolgte 
fibrigens mit Zustimmung des Verfussern. 

Die Redaetion. 


Eingelangte Bücher. 


#244. Der Rechonwinkel. Ein Dilfsmittel zur raschen graphi 
schen Lösung wichtiger mathematischer Anfgaben von H. Hartl. &%, 
18 8, mit 1 Taf. Reichenberg 1881. J. Fritsche. 

6245. Das Brunnenhaus im Kreuzgange des Stiftes St. Peter 
in Salzburg von V,Berger. 4% 3 3. mit 3 Taf Wien 1891. Geschenk 
‚des Herm Verfassers, 

6248. Die Dampfheizungsanlage in der nenen Personen 
wagen-Montirung in Linz von G.Eckl, ®. 12 8. mie 1 Taf. Wien 1869, 
Geschenk des Herm Verfassers, 

. 6217. Elektrische Beleuchtungsanlage der Station Linz. 
1 Blatt 

6248. Das Carlsbader Hochwasser vom Jahre 1890 von 
C. Pascher #, 78 Wien 16891, Geschenk des Herr Verfassers. 

6249. Die defloltiven Ergebnisse der Volkszählung vom 
31, Decomber 1890 in der k. k. Eeichshiaupt und Hasidenzstadt Wien 
von Dr, St Sedlaczek. 8%, 81 8. Wien 1891. 

0250, Architektonischse und ornamentale Formenlehre 
ron Tb. Seemann. 9.1998, mit 256 Abb, Le’pzig 1891, A. Scholtze. 
Mark 10 —. 

. 8251. Die volkswirthsohaftliche Bedeutung der Prirat- 
flissee und Bäche für die Industrie und Lanmdwirthschnft von Dr, E 
Fraissinet. 8.5958. Leipzig 1891. W, Engelmann. 

0252. Tabellen über die berechnete Tragfähigkeit der 
beim Hochban zu rerwendenden eisernen Träger von B. Pfleger. ®, 
ARE. wit 40 Abb. Leipzig 1501. W, Engolmann. Mark 2.40. 

#259. Formeln und Tabellen für den praktischen Elektro- 
techniker von W. Bitdan. Be. 146 $. wit Abb. Leipzig 18991, 
0. Leiner, Mark 2.40, 

6254, Technischer Führer durch Plauen. Den Mitgliedern 
der 129. Hauptversammlung des »fchsischen Ingenleur- und Architekten- 
Vereines dargeboten. &®, 32 5. mit 1 Tafel Plauen 1891. 





Bücherschau. 


#06. Geschichte des Donau-Mauth- und Urfahrrechtes 
der kgl. Freistadt Prossburg. Von Dr. Johnun v. Kiräly. VIII 
uud 202 Seiten, Presaburg 1890, G. Heckenast's Nachfolger (Rudolf 
Drodtlaft.) d- 2.—. 

Sehon seit uralter Zeit dürfte an ler Stelle, wo Pressburg liegt, 
eins Ueberfuhr bestanden haben, ja die Stadt wird wohl demelben ihre 
Eutstehnng, selbst ihren Namen möglicherweise, verdanken. Aus der 
Zeit des heil, Stefan aber INsst sich das Vorhandensein einer solchen 
„Urfahr* sogar urkundlich erweisen: von dem Einkommen aus der 
tostigen Donau-Mauth wurde nämlich im Jahre 1001 ans kübtglicher 
Gusde der Benwdietinerabtei auf dem Martiosberge ein Drittel bewilligt ; 
fast in derselben Zeit haben auch die Abtei von Pills uud der Graf von 
Pressborg Antheile von jerem Erträgnis zngestanden erhalten. Die 
Stadt selbst erwarb ihre erste Maut» und Urfahrgerechtirkeit im 
Jabre 12%], indem Andreas III. ihr das ÜUrfahrrecht nach der Schtie 
am oberen Theile des Cbollonarmes sammt den Einsahmen daraus ver- 
lieh; gleichzeitig erhielten die Pressburger Biirger das Privilegium, fr 
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den Besuch von Märkten im ganzen Comitate von der Manth befreit zu 
sein, In der Zeit der Könige ans dem Hause Anjou hat in Betreff des 
Einkommens ans den Donan-Manthen vieltache Verwirrung geherracht; 
lange ist beispielsweise der Martinsberger Abtei ihr Antheil vorent- 
halten, indessen anderweitig vun den Kö«igen vergeben worden, ja auch 
mit der Stadt ist es diesbeziiglieb winderbolt zu Streitigkeiten ge- 
kommen, Zuletzt hatte sich in diesen Wirren eine gauze Reihe von 
Sonderrechten heransgebildet, von denen anscheinend König Figismund 
bei seiner ewigen Geldastl die meisten als Entschädignug für geleistete 
Dienste gewährt hat; und gerade er hat sonst viel zur guten Urgani- 
sation des Uriahrgeschäftes beigetragen, ja er hat sogar 1402 allen 
Bürgern der Stadt das freie Urfahrrecht verlieben. 1407 wird in einem 
Briefe des Grafen Frauke de Zöchen Erwähnung getlan ron dem beab- 
richtigten, aber wieder unterbliebenen Ban einer Donanhrücke bei Press- 
burg; 1430 wurde dann über Auftrag Sigismunds mit dem Bane einer 
hölzerwen, teils auf Pfühlen, theils auf Schiffen rahemien Brücke wirk- 
lich begonnen; die Kosten deckts der König, für die Erhaltung hatt« 
der Schlossimuptmaen zu sorgen. 1439 schenkte König Albert die Brüicke 
der Stadt gegen die Verpflichtung, sie in gutem Stand zu erhalten; 
damit gewann Pressburg auch das Recht der Brücken- und Urfahr- 
wauth, Diese Brücke bestand bis zum Jahre 1445; das Urfahrrecht war 
von der Stadt. verpachtet worden. Unter Ladislans V. erhielt die Stade 
eine nene Brücke und zu ihrer Erhaltung das Recht, ron allen Passauten, 
anch Adeligen, die Manth zu fordern. Unter Mathias Corvinus warde 
1473 eine Brücke fertirgestellt, die anf Jochen aufrubte, aber #0 
schwach oonatruirt war, dass schon 1462 ihre Ersetzung durch eine neue 
nothwendig erschien; aber anch diese verschwindet 1469; dann hören 
wir wieder 149-6 von einer Brücke. 1598 wurde die Donau aus 
strategischen Gründen von Nenem überbrückt, was bis 1535 bestand. 
Von da ab worden nur za Gelegenheitszwecken Brücken geschlagen, 
die seiten mehr ala ein Jahr andauerten. Wiedeiholt wurde der Stadt 
die Errichtung einer ständigen Brücke aufgetragen, man drohte selbat. 
mit der Entziehnug des Urfahrrechten, aber nach im Beginn unseres 
Jahrhumdertes verblichen fiewende Brücken das Communiertionsmittel, 
Zur Feier der Krönung der Königin Carolina Angusta schenkte Franz L 
der Stadt die im Auzust 1825 unter Leitung des Majors Magdeburg 
erbaute, nl 32 Schiffen ruhende, 148% lauge und 24 breite Schiffbrlicke, 
Als die Wien-Raaber Bahn gebaut wurde, nahm man die Errichtung 
einer ständigen Brücke in Aussicht, was aher chenso anterblieb, wie die 
Ausführung der Projeste aus den Jahren 1872, 1877 und den folgenden, 
in denen namentlich Frey, FML. v. Dunst, Ludwix v. Krauss u A. 
Entwürfe vorgelegt batten, Endlich erklärte sich 1988 der Staat zum 
Ban der Brücke bereit, wofern ihm die Stadt das Mauth- und Urfahr- 
recht abtrete, Presaburg löste non von dem Sondereigentbämern deren 
Antheile ab und übertrag das erwähnte Recht an (len Staat, der mit den 
Eriräguimsen darans füe die Erhaltung der Brücke sorgen wird. Der 
Bau ist im April 1890 begonnen und nach mancherlei Zwischenfällen 
glücklich zur Vollendung sebracht worden; die Stadt besitzt nunmehr 
am dieser „König Franz Josef-Brüicke* ein prächtiges und nutzvolles 
Verkehrsmittel. 

Dieser ganze huchinterensante Entwicklungsgang finder dureh den 
bei seinen Forschungen von allen Behörden nnd namentlich auch von 
den betref. Abteien in rlibmeuswertbester Weise ünterstützten Ver- 
fasste eine ausgezeichnete Darstellung, die auch die nrhmndlichen Er- 
welse in einer Reihe von Anmerkungen erbringt. Das vorliegende, im 
Auftrages der kgl. Freistadt. Presshurg als Festschrift zur feierlichen Er- 
UHinung der ständigen Brücke herausgegebene schöne Werk erschien im 
Original in ungnrischer Sprache und wurde zugleich in einer guten 
denrachen Tebertragnng von Johann Batka veröffentlicht. Wir betonen 
ausdrlicklich, dass der Verfasser kein Techniker ist, dass daher nur die 
rechtliche und geschichtliche Seite dies Stoffes behandelt wird. Das ver- 
ringert aber darchaus nicht den bohen Werth des Buches, auf das hier- 
mit such das Interesse unserer Fachkreise gelenkt sel. 

Dyl. Ing. Paul, 

#219. Die elektrischen Wechselströme von Thomas H. 
Blakesley, tibersetzt von Cl. P, Feldmann. Julias Spriuger, 
Beriv, und RB. Oldenburg, Müuchen. 1891. Preis M. 4.—. 

In unserer Zeit, wo die Maschinen- nnd Betriebssyateme für 
Btromerzeugung rasch aufeinander folgen, wird es für die älteren Eiektro- 
techniker {wenn man »0 sangen darf), welche anf der Hochschnle und in 
ihrer Praxis eigentlich nor mit den Gleichstrom-Systemen vollkommen 
vertraut gemacht wurden, gewiss willkommen sein, eine Schrift in die 
Hand za vekommen, welche als Einführung in das Wesun der Wechsal- 
atromtechnik gelten kann, Dieses ciren 100 Seiten starke Büchlein stelle 
sich die Aufgabe, die wichtigsten Capitel der Wechselstromtechnik, als 
Selbstindnetion. Condensatoren, Transforıuatoren, Krafttibertragung etc, 
in gröniliicher Weise mit Zuhilfenahme graphischer Darstellungen dem 
Verständnisse unlıe zu bringen. Die Prarstellungsweise lat elufach und 
fasslich gehalten und kann dieses Werkchen bestens empfohlen werden. 

Ki. 


Druckfebler-Berichtigung. 
In Nr. 45 d. Bl., Seite 319, 1. Spalte, 5. Absatz von unten soll 
es anstatt; „vom eulturkistorischen Staudpuukte* richtig beissen: „vom 
enlturtechnischen Standpunkte. 
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Angelegenheiten des Vereines. 
ill. Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten-Tag. Zur gefälligen Beachtung! 


Auszugansdem Programme. Die Herren Vereinsmitilieder werden hiemit in Kenntnis gesetzt, 


Montag, den 5. October I8#1, 8 Uhr Abende: Begrüssung der Herren | 98% seitens unseres Gewälbe-Cumites am 12 Detober 1 I. Im Stein- 
Delegirten in Leidinger's Restauration, L, Käruinerstrasse 61. bruche des Herm Civilingeniones Figdur nächat Purkeradurf Be- 


Dienstag, den 6, Mittwoch den 7. und Donweratag den | [Astungsrersuche mit einem ana Bruchsteinen her- 
gestellten Probegewülbe von Zn Spannweite, 46 m Pfeil» 


8. Üktober, 16 Uhr Vorm., Detegirten-Üsnferenzen. 2 er 
Donnerstag, den 8. October, 8 Uhr Abends: Begrlissong ler Theil. | Möbe und 26% Breite stattfinden. 


nebmer am Tage im grossen Saale des Etablissements Ronacher. Um eine allgemeine Besichtigung dieses Gewölbes nud der später 
(Schellinggasse). am die Reibe kommenden suleben Versuchsobjeete zu ermöglichen, ohne 

Freitag, den 9 und Samstag, den 10. October, 19 Uhr Vorm.; | den Verlauf der Versuche zu stören, wird am 10. Detober LI. 
Verhandiungen des Tage: im Sitzungssanle den daterr, Ingenienr- | 4 Uhr Nachmittag ılie Bauleitung für diese Gewülleerstellungen, 
und Architekten- Vereines. u. z, Herr Öber-Inspeetor Ladwig Husa und Herr Ingenisur Alois 

Samstag, den 10, October, 4 Uhr Nackm : Gemeinsames Festmahl | Pfeiffer anwesend sein und sich den Herren Besnchern zur Verfügung 
im grossen Saale des Etablissements Bonacher. stellen. 

Sonntag, den 11. October, 7 Uhr 45 Min. Morgens: Ahfahrt wit Zar geunneren Örientirung wir bemerkt, dass der genannte Stein- 
Separatzug nach Payerbach zur Besichtigung der Wassersersorgungs- | bruch am linken Wiennfor zwischen der Eisenbalnhaltestelle Ober- 
Anlagen der Stadt Wien. Weidlingau und der Station Purkersdorf, w x. fünf Minnten 

Anmeldungen von Theilnehmern werden im Vereins-Secretariate | von der Haltestelle und fünfzehu Minuten von der Station Purkersdorf 
eutgegengenonmen, entfernt gelegen iat. 


Zur Berechnung der verdübelten, verzahnten und der Klötzel-Holzträger., 
Yen Prof, J. E. Brik. 


Die Versuche über den Bruchwiderstand verdübelter, ver- | Spannungen in den Aussereten Schichten des Gesammtquerschnittes 
zulınter und der Klötzel-Holzträger, welche von dem k. und k, | hervorbringen. 
Hauptmann des Geniestabes Henn M. Bock im Gridl'schen Den Biegangswiderstand zusammengeretzter Holzträger be- 
Etablissement in Wien ausgeführt, und deren Ergebnisse in den | trachten wir daher als aus zwei Einzelnwiderständen bestehend, 
Nummern 3 und 4 dieser Wochenschrift veröffentlicht wurden, | und zwar: 


sind so wichtig und von solcher praktischer Bedeutung, dass 1. aus dem Biegungswiderstande, welcher durch die Wirkung 

dieselben bei Construction derartiger Brückenträger künftighin ; der Verbindungen dem Gesammtträger erthailt wird, and 
Obwohl schon früher bekannt gewesen ist, dass derartig | insofern derselbe beim Nachgeben der Verbindungen zur Wirkung 

zusammengesetzte Holztrüger eite bedentend geringere Bruch- | gelangt. 

festigkeit besitzen ala einfache Holzbalken, so ist doch erst durch Bezeichnet: 


diese Versuche der Brachwiderstani der verschiedenen Cnmn- 
structionsarten solcher Träger ziffernmüesig genau ermittelt und 
das Verhalten der Einzelheiten der Construction eingehender be- 
ohachtet worden, als dies vordem der Fall war. Dies letztere 
gilt insbesondere von dem Nachweise der Wirkungslosigkeit der 
künstlichen Anspannung der Verbindungsschrauben zur Erzielung 
von Reibungswiderständen und. von der geringen Widerstunds- 
fähigkeit, welche das Holz einer Druckbeanspruckung senkrecht 
zar Farerrichtung entgrgenzusetzen vermag. Die Spannung 

Die Ursache der geringen Bruchfestigkeit und der grossen | der Aussersten Schich- 
Durchbiegungen zusammengesetzter Holztrüger liegt ohne Zweife) | ten des Trägerquer- 
in der Nacbgiebigkeit der Verbindungen gegen die bei | Sschnittes jst demnach: If 
der Biegung anftretenden horizontalen Längsschnbkräfte, worauf N 
insbesonder« schon Herr Professor Melan in Nummer & dieser s=+ 5, oder 


M...das Biegungsmoment der Ansseren Kräfte für den gefähr- 
lichen Querschnitt; 
M, ..den Antheil des Momentes der inneren Kräfte im Sinne des 
Punktes 1; 
M, „.den Antheil des Momentes der inneren Kräfte im Sinne des 
Punktes 2, so ist: 
M=M+lM: 22er 


berücksichtigt werden müssen. 2. Ans dem Biegungswiderstande der einzelnen Balken, 
| 











Wochenschrift hingewiesen hat. Selbst bei der besten Detail- a, 17 BIETER 
anordnung dieser Verbindungen ist es — wie die Versuche lehren ne A u (2 BETT 
— nieht möglich, die horizontalen Lingsrerschiebungen der über- —— —ei _ = 
einander gelagerten Balken in dem Masse hintanzulalten, dass wobel Lass er 72 7 Peer 7 
die verbundenen Balken den vollen Biegungswiderstand eines | W das Widerstands- 20 SEBEE 
Balkeus von der gesammten Trägerhöle erreichen, moment des Trä- E 2| 

Das Nachgeben der Verbindungen im horizontalen Sinne gerquerschnitts, ——— nn 
hat zur Folge, dass die einzelnen Balken, zum Theile auch unab- | W, die Summe der Fa 
hängig von einander, Biegnngen ausführen, wodurch besondere Widerstands - Mo- ze Shan 
Spannungen — eine Art secnndärer Biegungsepannungen — ent- mente der Quer- Fig. 1. 


stehen, welebe eine beträchtliche Erhöhung der massgebenden schnitte der einzelnen Balken bedeutet, 


Beite 850. 


Aus Gleichung 1 und 2 ergibt sich: 








—_ A[W vr _ MM .....0@ 
-+[m-#-1)% ( 
als Spannung der Kussersten Schichten des Querschnittes. 
Der Werth 
ıM 
WZUr rn 


entspricht der normalmässigen Spannung für die ünssersten Schichten, 
daher ist auch: 


= -m-1)% RE). 


Zar Ermittlang des Verhältnisses 2 für die verschiedenen 


Constructionsarten der zusammengesetzten Träger benltzen wir 
die Ergebnisse der Bock’schen Versuche in nachstehender Weise, 

Analog der obigen Auffassung kann auch die Durch- 
biegung eines zusammengesetzten Holzträgers als aus zwei 
Theilen bestehend angesehen werden, wo der erste Theil der 
Wirkung von M,, der zweite jener von M, zugeschrieben wird, 
Diese Durehbiegnng ist: 


=, +. AR |: 
Für den nebenstehend dargestellteu Beinstangsfall (Fig, 2) sei: 
A=Ahı+A:.: 2... 


wo A, und A, die den Momenten M,, bezw. M, entsprechenden 
Lastenthelle sind, 


A 
! 
| 





sA 


Bezeichnet ferner: 


..das Trägheitsmoment des Trägergnerschnitts, 

..die Summe der Trägheitsmoments der Querschnitte der 
einzelnen Balken, 

..den Elastieitätsmodal, 30 ist: 


Ss 


u 
Eee et und daher 
Ha a Fruuser 
+ ne. (9 


ist die normalmässige Durchbiegung, womit 


ı 9 7 1A. ( 
Ele air ae FSEEBEEr 
Hieraus berechnet sich 
Z [ 
AA 5, . (8b 
d J 1 , 
z- 
Für obigen Bolastungsfall ist 
Ma 
TA u 
daher erhält man ans Gleichung 5 und Gleichung 8b 
J 5 
En Lu [i F} — . ‘10 
nn m 1) J 1 > 
= 
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Mit Bezug auf die in Nummer 4 dieser Wochenschrift, 

Taf. 2, dargestellten Versuchsträger und darch Heranziehung der 

änselbst in Fig. 13 graphisch dargestellten Verhältnisse [ 7), von 


welchen die mittleren Werthe für verschiedene Constractionsarten 
bestimmt warden, gelangen wir zu nachstehenden Resultaten : 


a) Verdübelte Träger nach Fig, V (Keil-Dübel) : 


W — 230658 cm), LE 5:61 
W, — 4970 em}, Mm 
3 I _ 1. 
+) = 48, z=18ls 
Gleichung 10 liefert hiemit: 
——ı9 oder =0525. 
5! Verdübelte Träger nach Fig. IX (Zahm-Dübel}; 
W — 20625 cm}, BE 
Ww, = 6875.cm}, Mm .2 
3 I 
a)= 7. 7 
Aus Gleichung 10 folgt: 
= 142 oder 5073 
e) Verzahnte Träger nach Fig. VIII: 
W = 154916 em®, w s 
W, = 5118°8 cm®, en 
3 T_g 
(5)=® E Yaakiai 
Nach Gleichung 10: 
_—- 128 oder ,— 07858 
d) Klötzel-Träger nach Fig. IH: 
W == 28018°6 em!, u 
W, == 4270 em}, a Selle 
& 7 94 
(= 31, = 483 


Nach Gleichung 10 ist: 
r =15 oder „= + 8. 
Vergleich des Tragvermögens und der Deformationsarbeit 
der Versuchsträger. 


Von praktischer Bedeutung für die Beurthellung des Werthes 
verschiedener Constructionsarten zusammengenetzter Träger ist 
die Kenntniss des denselben zukommenden Tragvermögens und 
deren Deformationsarbeit, 

Bei der fir die vergleichenden Fälle durchaus gleich anzu- 
nehmenden Inanspruchnahme s, wofür wir = 100 k/gem an- 
nehmen wollen, erhalten wir für die Versuchsträger das Trag- 
vermögen: 

w 


w 
Peng=nr 
Es ist insbesondere: 
a) Für die verdübelten Träger: 
W = 239658 em, 1= 500m, =) s—Bük/gem, 
P= 24924 ko. 
b} Für den Zahu-Dübeltrüger: 


W=20625cm?, 1=500em, 1,70 k/qem, 
P= 2887°5 ko, 
e} Für den verzahnten Träger: 
W=15491'6cm?, T=500om, =T8kjgem, 


P= 24164 Kg. 


Nr. 40, 


d) Für den Klötzel- Träger, Fig, III: 
W= 38018°6.cm!, I=500 cm, 
P == 3698 kg, 


Hienach erhalten sich die Tragvermögen obiger vier Ver- 
suchsträger : 


2, == 66 k/gem, 


a:b:e:d—=1'03:1'20:1:1°53, 
4. h. das Tragvermögen der verzahnten Träger wird von 
jenem des verdübelten, der Zahn-Dübel- Träger und der 
Klötzel-Träger um 3, 20, bezw. 53% übertroffen. 
Die Arbeiten der elastischen Deformation. Unter 
der am Trägerends wirkenden Einzelulast P senke sich dasselbe 
um 5, alsdann ist die Arbeit der elastischen Deformation: 


_ 41 2 Zen _k a 
L=; Pi=—Pıad= 7 ‚Pr 


Für einen anderen, mit diesem zu vergleichenden Träger 
ist analog: 
[43 
4, = 4 Pi8- Er! 
mithin ist das Verhältnies beider: 
L_ a [Pi/A\_ x ri 4, W 
ur U ca ei ee ai 
Ziehen wir wieder den Vergleich zwischen den obigen 
Trägerarten und dem verzahnten Träger, so erhalten wir bei 
gleicher Inanspruchnahme s: 


a) Für den verdübelten Träger: 





a _ 383 _ 99 H_8 1898 
u m Brit Wr 
P „ 4 g 
zes 03, z= 1:09 
6b! Für den Zahn-Dübeltriger: 
x» _ 27 MB Mi 15408 
3 m aortDd ws 


P L 
a ec } 
«) Für den verzahnten Träger: 

L 


E — 1.00. 


d; Für den Klötzel-Träger, Fig. IH: 


» _ 351 H_ 66 MW, __ 15498 P 163 
u vr HT wo PA s 
&:_; PE> Tr} 
z=ım. 


Hiernach übertreffen die verglichenen Träger hinsichtlich 
der Deformations-Arbeit den verzahnten Träger um 9, 21, 
bezw. 29%, 

Die vortbeilhaftesten Trägerconstructionen würden 
biernach der Klötzel-Träger und der Zahn-Düäbel- 
träger sein. Der verzahnte Träger dagegen zeigt sowohl 
hinsichtlich des Tragvermögens als der Deformationsarbeit die 
geringste Leistungsfähigkeit unter allen verglichenen Trägern. 

Da die Anarbeitung der letzteren auch die grösste Sorgfalt 
erfordert, &0 ist diese Constructionsart, namentlich für provisorische 
Eisenbahnbräcken, als empfehlenswerth nicht zu bezeichnen, In 
dieser Beziehung verdienen jedoch besondere Berücksichtigung 
die Zahn-Dübelträger und die Klötzelträger. 


Die zulässige Inanspruchnahme. 


Unter Voraussetzung einer rationellen Anordnung und Con» 
struction der Verbindnngen kaun die zuiässige Inansprachnahme 
auf Biegungsfestigkeit zusammengesetzter Holzträger, je 
nach dem Zwecke, der Dauer und der Constructionsart, unter 
Berücksichtigung obiger Ergebnlase gewählt werden. 

Ist die zullseige Inanspruchnahme =», #0 ist für die 
normalmässige Berechnung, je nach Constrüctionsart der 


Wochenschrift des österr. Ingeniour und Architekton-Vereinen. 
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Träger, anstatt » der Werth von „ti einzuführen, wo 


ı = m den obigen Coöflcienten von s# entspricht. Wäre z, B. 


s== 100 k’gem, »o könnte man etwa nehmen: 
a) Für verdübelte Träger (Kell-Däbel): 
4, = 50 k/gem. 


b) Für verdübelte Träger (Zahn-Dübel) bei missiger 
Sprengung und kurzer Dauer: 


1, = 10 k/gem, 


e} Für verzahnte Träger bei missiger Sprengung und 
kurzer Dauer: 
% = TO kigem, 


d) Für Klötzel- Träger: 
% = 60 k/gem, 

Obwohl die Ermittlung der zulässigen Inauspruchnahme nach 
der Methode des Professors Melan,*) wonach die Grösse des 
specifischen Zahndruckes als massgebend für die In- 
anspruchnahme des Gesammtträgers erscheint, im Principe ganz 
folgerichtig ist, so möchten wir doch für die praktische Anwen- 
dung unsere Kesultate vorziehen. In der einfachen Beziehung 
s— ns, ist der gesammte Einfluss der Nachgiebigkeit der Ver- 
bindungen für die vier besonderen Construetionen der Versuchs- 
träger durch den Coöfficienten » zum Ausdrucke gebracht, Wir 
werden später zeigen, dass der speeiische Zahndruck # durch 
die Gleichung 

s=t.n 
ausgedrückt werden kann, so dass die Melan’schen Gleichungen 
für drei gekuppelte Balken: 


tt 
auch geschrieben werden kann: 
=n[1+ zB). 
wo % und ß Constante bezeichnen. 
Hienach würde 


n=1+--.%.ß sein. 


Eine direste Vergleichung der Zahlenwerthe Prof. Melan's 
mit unseren würde mehr oder minder erhebliche Verschiedenheiten 
aufweisen, was indessen ganz natürlich ist, da Prof. Melan die 
Constanten für die Bruchbalastungen ermittelt hat, während 
unsere Zahlen bios für Spannungen innerhalb der Propor- 
tionalitätsgrenze gelten und daher für die Brachspannungen 
nicht mehr zutreffend sind, 

Die horizontale Läungsschubkraft in der Schichte % 
für die Strecke zwischen den Querschnitten x und (v + Ar) ist: 

H 
; (+ &r) 


| 2.17 
T=-1,— | R,..de. 
z 


Mit Bezug auf nebenstehenden Belastungsfall (Fig, 3) ist: 





P P 
| Fig- 4. h 
_— 4 
& Ka ARıy ? 
k 1 * I R) 

H 

n df 

en N. BEER 
T= 7 P.Ax. 


*, Wochenschrift Nr. 8. 
“, Wochenschrift, Seite 47. 


Beite Sh2. 














Wird die normalmässig berechnete Spannung der Aussorsten 
Faserschichten des Querschnitte € mit s, bezeichnet, so ist: 


Pil= 27 


7 'o mithin 


.a1 


Für die Tiefe « des Zuhneinschnittes und die Breite des 
Querschnittes b erhält man alsdanı den specifischen Zahndrack: 


H 
ner 
en Le (12 
Eee ENT 
Ist nun Ar und « constant, so erhält man: 
su. MM... ul 
H 
7 
na 
—ı" 7 
wem = 2, Ar gesetzt wird, 
Die Längsschubspannungr zwischen zwei Dübeln ist: 
T [ 
us 1 7 Tide 79 (4 


wobei % die Breite des Dübels bedeutet, 


Bei den Bock’'schen Versuchen stellen sich sonach die 
Verhältnisse (olne Rücksichtnahme auf den Einfluss des Eigen- 
gewichtes) folgendermassen : 


a) Für verdübelte Träger, Fig. V: 


# 
n.dF= 17500 cm? 
n 
h= 25cm 
t=500 „ 
H— 8 „ 
em 5,„ 
At 15, 
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p= %, 
052, z=0d2, T= 0.052 y 
7} Für Zahn-Dübelträger, Fig. IX: 
H 
wi 
n.dF = 15635 em? 
. h= #25 .m 
I1= 17 „ 
!==500 „ 
e== bs 
Ar 9 „ 
= 39, 
05, se055n Felle, 
e} Für verzahnte Träger, Fig. VIU: 
H 
J n.dE = 11953 cm! 
dm Bm 
'—= 500 „ 
H= 66 „ 
‚= 5„ 
Ar 85 „ 
p=z 0, 
300, selbe, Tl 
d) Für Klötzelträger, Fiz, II: 
# 
| 7. dF = 21875 em® 
“N 
hzz Bem 
H= %,„ 
!=500 „ 
vr 5 n 
1 „ 
Be 7b „ 
=1l1l, >=l1la, 7=0074.. 
(Schluss folgt.) 


Die Schwebearbeit beim Vogelfluge und dessen Nachahmungen. 


Von Professor A. R. v. Miller-Hanenfels in Gras. 


Es steben sich unter Denjenigen, welche dem Vogelduge und 
dessen Nachahmnpgen ein besonderes Interesse entgegenbringen, noch 
immer zwei Parteien gegenüber, von denen die eine behanptet, dass der 
fiegende Vogel Jederzeit die volle Schwehenrbeit zu leisten habe, 
angeblich weil eine andere Aunabme „den Grundsätzen der Mechanik 
widerspreche*, während die andere Partei eine solche Behauptung für 
den segelnden Vogel unzulässig erachtet. 

Dass der Vogel bei Ausführang des Ruderfiuges die volle Schwebe- 
arbeit leisten miisse, unterliegt wohl keinem Zweifel, weil diese Flugart 
so eingerichtet ist, dass die den Vogel tragenie Luftverdichtung nur 
durchBewegung der Flügel geschaffen werden knun; anders dagegen 
gestaltet »ich die Sache beim Segeliluge, 

Erinnern wir una dech wur an nasere Kuabenspiele! Wenn der 
richtige Wind ging, so gelang es uns wohl, den Papierdrnchen schwebend 
auf ziemlich gleicher Höhe zu erhalten, uhme uns ron der Stelle zu 
rühren, Dem horizontalen Drücke des Windes hatten wir zwar «lurch 
Aufwand potentieller Energie, dl, b, durch Festhalten der Schnur Wider- 
stanıl zu leisten; uber eine Schwebearbeit verrichteten wir nicht, und 
konnten sie nicht verrichten, weil wir uns ja gar nieht bewegten. Wil 
man ober achon von Schwehenrbeit, als etwas Unvermeidlichem, sprechen, 


so konnte diese nur durch den Wind geleistet werden, weil dieser 
das einzig Bewegte war. Wollten wir den Drachen bei Windstille 
steizen lassen und auf ziemlich gleicher Höhe erhalten, so mussten wir 
mit einer gewissen Geschwindigkeit anf ehenem Boden fortiaufen, und 
es trat gegen den früheren Fall im Wesentlichen kein anderer Unter- 
schied ein, ala dass wir nunmehr den Wind, dessen wir nothwendig 
bedurften, durelı Laufen kitnstlich erzengten, und somit zur Ueberwindung 
des Luftwiderstandes an Stelle der früberen potentiellen nunmehr kine- 
tische Energie, also Bewegung bei gleichzeitig amsgetibter Zugkraft 
anwenden mussten. 

Demnach können jene Theurien, welche behaupten 
daas dersegelude Vogeloder das fliegende Drachen- 
segel eine Schwebearbeit zu verrichten hätten, 
nicht zutreffend sein, weil sie dem Augenschein und den ex- 
perimentellen Thatsachen widersprechen. 

Dagegen ist nicht im Ahreile zn stellen, dam durch dem Segler 
die Luft zu einer gewissen Arbeitsleistung gezwungen werde, denn 
ohne vorhergebende Bewerung der Lafttheilchen ist jene potentielle 
Energie, welche nls Presaung unter dem segelnden Fitgel oder dem 
Drachensegel sich kundgibt, nicht zu erreichen. Dieser rorbergegangene 
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Bewegungswerth ist aber seiner Ziffer nach genau mit jener Arbeita- 
gröse gleichwerthig, welche man als Schwebsarbeit zu bezeichnen pilegt. 
Man kann also auch sagen: Der Segelflug und die Fortbe- 
wegung eines Drachensegels werden ohne Schwebe- 
arbeit verrichtet, weil diese letztere von Seite der 
übersegelten rubigen oder bewegten Luft besorgt 
wird. Ich babe daher schon ie einer früheren Schrift die beiden Luft- 
widerstände beim Segeifluge als schädlichen und nAtzlichen von ein- 
ander untersebieden, Der erstere ist der Widerstand in der Flagrichtnug 
welcher darch Arbeitsleistung überwunden werden muss, der letztere 
der Iothreeht von unten auf die Flügel oder das Segel wirkenda Luft- 
widerstand, welcher den Segler der Schwebearbeit überhebt. Beim 
Menschen ist es der Intelleet, beim segelnden Vogel der Instinet, welcher 
die Leistung einer unvermeidlichen Arbeit auf die Schultern der Natur- 
kräfte überwälzt, 
2 Es sei gestattet, diese Widerstände und die darch sie bediugten 
Arbeiten in Kürze mathematisch darzustellen. 
: Sei @ ö der Flügel 
F oder das Segel, « der An- 
dt  eriffepankt der Wider- 
stände, © d die Fiug- 
richtung, fc der Wider- 
stand in dieser Richtung, 
x der Winkel, welchen 
\ diese mit der Segeliläche 
einschliesst, # der Win- 
he kel zwischn der Fing- 
richtung nnd der Hori- 
zontalen, s0 erscheinen fe mnd 7 od. i. der von unten wirkende 
Gegendruck, welcher dem Gewichte @ des Vogels oder Fiugapparntes 
das Gleichgewicht hält, als die beiilen Componenten des Normal- 
äruckes A e. 
Nach v, Lössl’s Versuchen ist aber der sog. Paralleldruck oler 
Widerstand in der Fingrichtung 
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wobei y die Diehte der Laft (Gewicht von 1»°), „ die Beschleunigung 
der Schwere, #' die Segelfläche und » die Floggeschwindigkeit bedentet, 
welche letztere aber hier ala relative Geschwindigkeit in Betracht 
kömmmt., zu er sich alao bei Gegenwind die eventnelle Windgeschwindigkeis 
wdlirt, 

Hienneh entwickelt sieh in sehr einfacher Weise der vertienle 
Widerstand, welcher dem Gewichte 4 gleich sein mnas, mit 

Co 

mia El 

Da sich hier die xzugehöngen Arbeiten, von denen die früher 
berfhrte durch den Segler, die zuletzt erwähnte aber durch die ber- 
*egelte Luft verrichtet wird, nachdem ihnen gleiche Geschwindigkeiten 
zukommen, wie die Widerstände verhalten, so ist ihr Verhältsis, oder 
wenn man will: die relative, d. i, die auf die Gewichtsrinhelt bezogene 
Arbeit: 


ge= 0-1 F,et,sint a 
P} 


w 
17, 


sin {2 Pb 


# 


von. 
und diese »oll sich dem Minimal-Wertho möglichst annühern, 


Im Allgemeinen apart also der Segler unsomehr an Arbeit, je 
kleiner er die Winkel & und 5 nimmt. 

Beim Auffluge vom Eriboden nimmt der Vogel einen Anulanf 
oder sttast sich vom Boden ab und macht dann einige rasche Flügel- 
schläge, damit er jene grosse Geschwindigkeit gewinne, welche die erste 
Beilingung jedes Vogelduges ist; dann aber kanv er, die Flügel als 
Segel gebranchend, eine noch beträchtlich grössere Höhe erreichen, wenn 
er nar die Winkel & und 5 klein hält, Ex ist auch leicht begreißlich, 
dnss jeder Vogel gegen den Wind nnflliegen mus; denn wn« ihm 
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dieser an Geschwindigkeit liefert, erspart er selbst an Anfangsge- 
sehwindigkeit, nur muss diese selbstverständlich immer grüsser sein als 
jene des Windes. 

Beim horizontalen Segelfiluge it 59; & win also 
die relative Arbeit = / x; je weniger geneigt mithin der Vogel die 
Fiügel hält, umso weniger wird er an Geschwindigkeit verlieren. Allein 
die Natar aetzt für den Winkel « eine Grenze, weil auch die Dicke er 
Flügel) ebenso wie der schlanke Körper Luftwiderstände verursachen, 
welehe in obigen Formeln nlcht berticksichtigt wurden, weil sie für die 
tbatsächlieh vorkommenden Fälle als zu wenig ansachlaggebend ver- 
nachlässigt werden konnten. 

Bei dem schrägen Gleitfluge, wie ihn manche kleine 
Vögel üben, schiessen dieselben mit ansgebreiteten Flügeln unter sehr 
kleinen Winkeln zum Horizonte, wie auf einer Schlittbahn durch die 
Inft; es wird hier 3 negativ und == — 5, somit auch die relative 
Arbeit null, d. h. sie verlieren nichts au Geschwindigkeit; die geringe 
verlorene Höhe bringen sie aber zeitweilig durch ein pnar Flügelschlüge 
wieder herein. 

Die segelnden Raubvögel sifrzen sich meist von steiler Höübe 
herab und es ist für diesen ersten Niederfiug hier @ wie 3 negatir 
und sind somit anch dis beiden vorerwähnten Arbeiten negativ, d, b, 
sie gewiesen auf diese Art den zum Fluges #0 notbwendigen horizontalen 
Antrieb, (Geschwindigkeit.;, Bei den spiter hierauf folgenden flachen 
Fiogwellen bleibt wohl x immer positiv, wührend # abwechselnd positiv 
im Auffluge und negativ im Niederfluge wird. Wahrscheinlich ist dem 
Segler bei Zurücklegung dieser wellenfürmigen Flugbahn 
eine günstigere Fiügelstellung möglich, ala beim horizontalen Segeln, 
Die beziehungsweise zum Gewichte kleinoren Flügellächen der Schön- 
segler dürften sich wohl ns dem Umstande erklären, das blemir ein 
kleinerer zu überwindender Lnftwiderstand und für die Einheit der 
Flägelfäche eine grössere Luftcompreasion erreicht wird, welch‘ letztere 
fir den aufsteigenden Theil der Flugwelle nothwendig erscheint. Ueber- 
haupt besitze aber der echte Wellenflug eine gross Achnlichkeit mit 
den Gell- oder Ricochet-Schüssen, deren weittragende Wirkung über 
Wasser bekannt ist. In heiden Fällen ist es die stark gepresate Luft, 
welche bier die Kugel und dort den Segler in den aufsteigenden Theil 
der Fingwelle emporschnellt. Auch die Sturmsegler, welche so nahe 
den Wasserwellen streichen, scheinen in ähnlicher Weise neben dem 
Winde nech die Luftpressung zwischen ihren Fißgeln und dem Wasser 
ausazıunützen. 

Es sei mir zum Schlusse noch erlaubt, der Vollständigkeit halber 
bochmals des überaus merkwürdigen Dauerflages der Wandervögel zu 
gelenken, welche hiefür stets den Gegenwind benützen, Ich vermag 
mir diese Erscheinnug nur dadurch zu erklären, das dieselben mit 
ihren Flilgeln schr schwache Öseillationen um die Horizontalebene machen 
und dabei so ungemein seichte Wallenlinien beschreiben, dass uns der 
Flug geradlinig erscheint. Wenn diese Vögel die Flügel etwas nach 
abwärts wenden, 30 drückt der Wind etwas auf ihre obere Fläche und 
vermehrt dadurch gleichsam ihr Gewicht. Am tiefsten Punkte der 
Welle angelangt, wenden sie aber die Fingel ein wenig nach aufwärta: 
sie werden dan vom Gegenwinde gehoben und gleichsam leichter gemacht. 
Derart niitzt ihnen also der letztere sowohl heim Nieder- wie beim Auf- 
tuge innerhalb jeder Welle und wird somit zu einer andanornden Kraft- 
quelle. Wahrscheinlich wird diese Fingart, welche ich als Krypto-Wellau- 
Hag bezeichnen mörkte, von vielen Vlgeln gelibt, welche sich, obme 
ausgesprochene Segler zu sein, durch Danerfug anszeichnen. 

So sehr die Vögel den Gegenwind anszunützen verstehen, #0 ist ea 
anderseits loch selbstrerständlich, dası sie bei solchem in Hinblick anf einen 
festen Paukt der Erdoberfläche wm die Geschwindigkeit des Windes im 
Fluge zurickbleiben, daher ihre Eirengeschwindigkeit stets ansehnlich 
grösser sein muss, als die Geschwindigkeit des Gegenwindes. 

Der Hinterwind dagegen trägt den Vogel nm die Windgeschwindig- 
keit schneller nach vorwärts, dagegen beeinträchtigt er den Gebrauch 
der Flügel als Segel. 


Yon der Internationalen Elektrotechnischen Ausstellung zu Frankfurt a. M. 
Kraft-Vebertragung. 


Hente, wo das Bestreben der Techniker daranf gerichtet ist, 


rationeller und sicherer Weise mit Kraft zu versorgen, ist die elektrische 


gauzo Städte oder Distriete von grüsserer räumlicher Ausdehnung in | Kraftübertragung in den Vordergrund lea Interesses getreten. In diesem 
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Die Tarbine des Portlaud-Comentwerkes Lauffen, welche zum 
Betriebe der Primirmaschine zur Verfügung gestellt ist, leistet bei 
58 Umdrehungen pro Minnte und voller Beantschlagung 300 HP. Die- 
selbe überträgt ihre Arbeit mittelst eines conischen Zabnradgetriebes 
anf die Dyramomaachine. Diese ist ein sogenannter Dreiphasen-Wechsel- 
strom-Generator, ausgeführt von der Maschinenfabrik Oerlikon. Derselbe 
kann hei 150 Umdrehungen pro Minute 300 Pferdekräfte aufnehmen. 
Er liefert einen ('omplex von drei gegeneinander verschobenen Wechsel- 
strömen, welche in drei Stromkreisen eirenliren, die aber nieht sechs, 
sondern nur drei Leitungen bedürfen, indem die Ströme abwechselnd in 
der ersten und zweiten, dann in der ersten und dritten, endlich in der 
zweiten und dritten Leitung geführte werden, 


Um die bedeutende Strommenge, welche der Generator liefert, 
nicht durch Bürsten und Schleifringe übertragen zu miissen, wurde die 
Armatar, also jener Theil der Maschine, in welcher der Strom erzeugt 
wird, rubend, dagegen das Magnetfeld rotirend hergestellt. Die „Be- 
wicklung* der Armatur, wenn dieser Ausdruck noch gebraucht werden 
darf, besteht aus runden Kopferstangen von 25 mu Durchmesser, welche 
in entsprechenden Löchern des Armatureisens gelagert sind. Auf jeden 
der drei Stromkreise entfallen 32 solcher Stäbe, weiche‘ sämmtlich durch 
(merstöcke hintereinander geschaltet aind. Das Magnetfeld setzt sich 
ans 32 Poben derart zusammen, dass auf einen Nordpol ein Siüdpol 
folgt u. #. w. Der Erregerstrom für das Magnetfeld wird von einem 
kleinen Gleichstrom-Maschinchen geliefert und durch einfache Metall- 
aniten an zwei Metallrollen abgegeben, welche ihrerseits wieder mit der 
Magnetbewicklung in Verbladung stehen. Der Einfachheit den Bauea 
und der Solidität wurde mikglichst Rechnung getragen. 


Zweige der Elektrotechnik bietet die Intersationale Elektrotechnische Aus- 
stellung zu Frankfurt a, M. viel Neuen und Schenswerthes. 

Einen Hauptgegenstand des Interesses bildet die Kraftüber- 
tragung von Lauffen am Neckar nach der Ausstel- 
Immg. Handelt es sich doch darum, sine Kraft von 300 H. P. auf eine 
Entferaung von 175 km zu übertragen. Aus Ukonomischen Rücksichten 
ist man gezwungen, bei Uebertrogungen von elektr. Energie auf grosse 
Entfernungen hobe Spannungen zu verwenden Es war ferner Gleich- 
strom hier ron vornberein ausgeschlossen, da der Bau von Gleichstrom- 
inaschioen für sehr hohe Spannungen grosse Schwierigkeiten bereitet. 
Man griff daher zum Wechselstrom, welcher güustigere Uonstructions- 
verbältnisse der Maschinen ermöglicht. Bei der Lauffuer Kraftüber- 
tragung wird nun eine besondere Art von Wechselstrom, der Mehrphasen- 
oder Drebsteom verwendet. Zum näheren Verständnisse dieser nenen 
Stromart soll Nachstehendes beitragen. 

Der Drehstrom stellt ein System won Wechselstrümen mit ver- 
schiedanen Phasen dar, und zwar werden in diesem Falle drei Wechsel- 
ströme mit je 1200 Phasenrerschiehung angewendet. Je onch der Zahl 
der Ströme, die übrigens vermehrt werden kann, brancht man drei 
oder ‚mehr Drähte zur Fortleitung. Nebeustehende Fig. 1 gibt eine 
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Fig. 1 sammta Kupfer- 

1. u m. gewicht des Mag- 

graphische Darstellung eines dreiphasigen Drehstromes. Der Unterschied | netfeldes beträgt 


rund 300 Kg. Bei 
Leerlauf und nor- 
maler Tonrenzalıl 
genligen100Watt 
d. &, !/ Procent 
der Vollleistung, 
um die Normal- 
spannung von 
59 Volt zu er- 
zeugen. Der com- 
mercielle Wir- 
kungsgrad der 
Maschine stellt Fig. 8. 
sich auf rund 96%. Die Erwärmung ist eine unbedeutende. 

Fig. 8 zeigt den achematischen Grundriss eines Drehstrom-Trana- 


zwischen Gleichstrom, Wechselstrom und Drebstrom äussert sich am 
Auffallendsten in der Verschiedenartigkeit ibrer Einwirkung auf die 
Magnetnadel. Während der Gleichstrom dieselbe je nach seiner Richtung 
nach der einen oder der anderen Seite ablenkt und festhält, der Wechsel- 
strom sie hin- und herbewegt, versetzt der Drehsteom die Nadel in 
sontinuirliehe Drehung (daher der Name!). Diese Eigenschaft des Dreh- 
stromes vereinfacht die Motoren bedentend, da man, wenn an Stelle der 
Mogvetnadel ein grösserer Eisensylinder gesetzt wird, nicht genöthigt 
ist, den sich drebenden Theil der Maschine mit Bewickelang, Collector 
oder Schleifringen zu versehen, wie das bei Anwendung anderer Strom- 
arten nothwendigYiat, Bei grösseren Motoren jedoch ist es immerhin von 
Vortheil, den Cylinder mitöeiner Wickelung zu versehen, die nattirlich 
dann die Anbringung von Schleifringen nach sich zieht. 

Fig. 2 stellt das Schema der Anlage Lauffen-Frankfurt dar. Der 
von der Dynamomaschine 7 (bei Lauffen) gelieferte Strom von 50 Volt 
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und 3X 1400 Ampöre länft durch die Transformatoren 7', und 74 und 
indueirt in deren secundären Wicklungen einen Strom von 25000 Velt 
35%X%8 Amp. Dieser hochgespunnte Strom wird dureh drei Drähte nach 
den in Frankfart befindlichen Transformatoren 7, geleitet, welche die 
Spannung desselben wieder auf 100 Volt herabsetzen und die Strom- 
stärke im selben Verhältnisse vervielfachen. Dieser abermals transformirte 
(tertiäre) Strom wird auf dem Ausstellungsplatze theils zum Betriebe 
eines Motors von circa 100 HP, theils zur Bpeisung von 1000 Glüh- 
lampen zn 15 Nk. verwendet. 


formators. Um ein Durchschlagen der laolirmittel durch dem hochge- 
apannten Strom hintanzuhalten, raht die Bewicklung des Transformators 
it einem Oelbade. Das Oel dringt in die feinsten Haarrisse des Isolir- 
materlals und erweist sich als besserer Isolator als die Luft. 
Die Anlage der Leitungen erforderte naturgemäss die grösst- 
mögliche Sorgfalt und Vorsicht. Anscheinend handelte « sich wur darum, 
; drei kupferne Telegraphendrähte von 4m Stärke auf eins längere 
Strecke zu spannen, wie dies im Telegraphenban biänfig vorkommt. In 
Wirklielikeit aber war es ein sehr schwieriges Unternehmen, solche Iso- 
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\atoren zu erzeugen, welche Spannungen von 25.000--30,000 Volt Stand 
hielten, und als dies gelungen war, fehlte es an der Zeit, die erforder- 
lieben 9000 Stäck Isolatoren fertig zu stellen. 

Diese Iaolatoren (Fig. 4) sind ans Porzellan gefertigt und von un- 
gewohnter Grösse. Die zur Aufnahme der eisernen Träger bestimmte 
Hülse im Innern der Glocke besitzt drei übereinander liegende ringförmige 
Rinnen, welche mittelat einer Spritze mit schwerem 
Mineralöl angefüllt werden. Das Porzellan zählt zu 
den besten Isolirmitteln, jedoch leitet dessen 
Oberiläche, wenn sie mit Than belegt oder gar 
durch Regen benetzt wird. Da nun diese Benetzung 
sich nur bis zu dem Oelschichten erstrecken, diese 
aber nicht überschreiten kann, well jeder 
Thautropfen im Oel untersinkt, so bildet dieser 

Fig. 4. dreifache Oelgraben den einzig wirksamen Schutz 
wegen das Ueberströmen der Elektrieität won der Leitung anf dem 
Isolatorenträger und zur Erde. 

Da es aber an Zeit gebrach, diese grossen Isolatoren mit drei 
Oelrinnen zu erzeugen, so verwendete man für den grössten Theil 
der Leitung kleinere Porzellanisolatoren, deren unterer Glockenrand 
nach itmen umgebogen und so zu einer Oelrinns ausgebildet wurde. 
Diese kleineren Isolatoren sind wohl nur flir eine Spannung von 10,000 bia 
12.000 Volt bestimmt gewesen. Nichtsdestoweniger wurde bereits auf 
der ganzen Linie mit en. 17.000 Volt gearbeitet, wobei sich auch die 
kleinen Isolatoren gut bewährt haben, Anf der ungefähr 175 km langen 
Strecke wurden an 8000 Stangen von 8m Höhe aufgestellt. An der 
Spitze ist ein Isolator, an einem Querbalken in der Mindesthöbe von 5 wu 
die beiden andern Isolntoren angebracht. Diese Leitung ist theils durch 
die kaiserliche Reichspostrerwaltung, theils durch die königlich Wärttem- 
bergische Telegraphen-Direction ausgeführt worden. 

Natürlich ist die ganze Anlage mit umfassenden Sicherheitsvor- 
richtungen versehen. So befinden sich auf vielen Stationen sog. Kurz- 
schliesser, welche gestatten, die Leitung sofort stromlos zu machen. 
Ebenso sind Vorkehrungen gegen Blitzschlag und Erdschluss getroffen 
und am Anfangs- und Endpunkte Messinstrumente aufgestellt, welche 
jede Unregelmässigkeit im Betrieb sofort erkennen lassen und nöthigen- 
falls die Betriebseinstellung automatisch herbeiffhren. 

Der mit diesem Kraftübertragungs-Versuche erzielte Nutzeffeet 
und Wirkungsgrad wird erst genan festgestellt werden können, wenn 
die Prüfungs-Commiasion ihre Messungen beendet haben wird. Wie immer 
auch diese Zahlen ausfallen mögen, die bei einem erstmaligen 
Versuche von keiner allgemeinen Bedeutang sein können, wurde 
doch bereits der Nachweis geliefert, dass das System an sieh richtig sei 
und die elektrische Kraftübertragung im grossen Anssstabe und anf 
so bedeutende Entfernungen als gelöst betrachtet werden könne. 

Nimmt auch die Lauffner Kraftübertragung den Löwenantheil des 
Interesses in Anspruch, welches von Fachleuten und Laien derartigen 
Anlagen entgegengebracht wird, so ist es doch der Bedeutung der Sache 
angemessen, wenn wir die Aufmerkaamkeit auch auf die Energietibartra- 
gung lenken, welche die Firma W, Lahmeyer & Co. in Frankfort von 
ihrer Werkstätte zu Offenbach a. M. nach der Ausstellung in Betrieb 
hat, Soll die Lauffuer Kraftübertragung das grüsstmögliche Manss der 
Entfernung erkenntlich machen, zu deren Veberwindung uns die heutige 
Elektrotechnik die Mittel in die Hand gibt; so soll auf der andern Seite 
die Offenbacher Kraftübertragung zeigen, dass man mit wenigen und 
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einfachen Mitteln im Stande ist, auch über Eutfernungen von 10 und 
mehr km die Energie sogar durch Gleichstrom in wirthachaftlicher 
Weise zu vertheilen, Dieses Resultat wird erreicht durch das Lah- 
meyer'sche Fernleitungssystem.: 

In Offenbach wird der Strom mit einer Spannung von 2000 Volt 
von einem Gleiehstromdynamo erzengt, dessen Feldmagnete von 110vol- 
tigen, einer dortigen Beleuchtungsanlage entnommenen Strom gespeist 
werden. Innerhalb dieses Erregerstromkreises wird anch die Regulirang 
vorgenommen, so das eine Bedienung der Hochspannungsanlage voll- 
ständig ausgeschlossen ist. Der Strom wird derch zwei je 6 mm dicke 
blanke Kupferdrähte nach der Secundärstation auf dem Austellungs- 
platze geleitet. Dort steht der Umformer, d. h. die Maschine, weiche 
den ankommenden hochgespannten Strom in niedergespannten (110 Volt 
für Beleuchtungszwecke) umsetzt. Der Umformer besteht im Wesent- 
lichen aus zwei auf einer gemeinschaftlichen Achse sitzenden Maschinen, 
deren eine mit hoher Spannung als Motor läuft und die andere als 
Dynamomaschine mitnimmt, welche ihrerseits niedergespannten Strom 
abgibt. Die Comatruction des Umformers ist eine derartige, duss bei 
constanter Hochspannung die Nielderspannung ebenfalls constant bleibt, 
Besonders bervorzaheben ist noch, dass der Umformer selbst während 
eines dnnernden Betriebes keinerlei Wartung bedarf, Nieht mtr 
die Regnlirung geschieht selbstthätig, sondern anch die Stromabnahme, 
Die Schmiervorrichtungen sind derart eingerichtet, dass bei einem 
Yistiindigen Vollbetrieb ein Eingreifen der Wärterhand nicht notlı- 
wendig ist. 

Noch eine zweite Kraftübertragungwanlage der Firma Labmeyer 
verdient hervorgehoben zu werden. Es ist dies die Uebertragung von 
60 HP. von der grossen Maschinenhalle der Ausstellung nach der Pamp- 
station am Main, Bei dieser Anlage kommt eine Maschine zur Verwen- 
dung, ähnlich der bei der Offenbacher Kraftübertragung in Betrieb befind- 
lichen, jedoch mit der Erweiterung, dass die Maschine gleichzeitig dem 
Zweck der Kraftabgabe und der Abgabe von Niederspannungsstrom 
dient. Die Maschine kann als eine Verschmelzung von Motor um 
Umformer angesehen werden. Sie empfängt von der Centrale in der 
Hanptmaschinenhalle 660roltigen Strom und gibt zunlchst an der Achse 
60 HP. für den Betrieb einer Pumpe ab, Ausserdem liefert aber die 
Maschine noch 1l0voltigen Strom, welcher fir ca. 150 Glühlampen aus- 
reicht. Es ist somit in einer Maschine eine Kraft- und Lichtmaschine 
vereinigt, ohne dass der eine dieser Betriebe den andern in irgend einer 
Weiss beeinträchtigt. 


Es würde zu weit führen, wollten wir alle Kraftübertragungen, 
die z. Z. auf der Ausstellung im Betriebe sind, einer eingehenden Be- 
trachtung unterziehen, doch eine darf nicht unerwälnt bleiben, bei 
welcher auch eine Maschine von ganz nener Constraction zur Verwendung 
kommt. Es ist dies die Anlage der Firma Sehnekert & Co. Im Palmen- 
garten, ca. 3km von der Ausstellung, ist ein Mehrphasen-Wechselstrom- 
Dynamo von 25 P. 8, aufgestellt. Dieser liefert 4phasigen Wechselstrom, 
welcher in einem sog. Ringtransformator anf eine Spannung ron 2000 Volt 
gebracht wird. Durch ein unterirdisches Bleikabel wird dieser Hoch- 
spannungsstrom zu der Umformerstation in der Ausstellung geleitet, wo 
er durch einen zweiten Ringtransformator auf Gebrauchsspannung gebracht 
wird. Sodann kommt er in den Wechselstrom-Gleichstrom-Umformer, 
d. b. in eine Maschine, welche als Wechselstrommator läuft und als 
Gleichstromdynamo Strom abgibt. c—n. 


Vermischtes. 


F.M. Friese }. 

Wieder hat der Todesengel seine Sense geschwungen — wieder 
eine Lücke In den engen collegialen Verband unseres Vereines ge- 
schlagen — wieder einen Treuen der Treussten uns entrissen. 

Hofrath Franz Maria Ritter von Friese ist nieht mehr. 

In seinem Heimatlande Tirol, woselbst er seinen Urlaub zubrachte, 
Erholung und Kräftigung smehte, verschied er in den Armen seiner 
liebenden Gattin zu Oetz, am 27. d. M. im 72. Jahre seines Lebens. 

Ein Veteran der Arbeit war er. In seinem hohen Alter dachte er 
noch nicht an Ruhe; jung war sein Geist geblieben, jung seine Arbeits- 
lust — aber jung auch sein Gemüth, Mit wahrer, inniger, selbstloser 
Anhänglichkeit treuete er unserem Vereine und mit derselben Schaffens- 


frendigkeit, mit welcher er in den Jahren von 1857—1872 als Vereins- 
Secretär wirkte, mit gleichem Eifer, mit gleicher Lust und Hingebung, 
nahm er später Theil an den Arbeiten unseres Vereines, in Commissionen, 
in Comites, in der Verwaltung und im Präsidium. 

Wohl sind nur mehr wenige unter uns, welche Zeuge waren, 
seines emsigen, pflichterfillten Fleisses, seiner, ihn hervorragend charak- 
terisirenden, peinlichen Genauigkeit, mit welcher der Dahingeschiedens 
seinem Ehrenamte als Vereins-Sekretär bis in die spätesten Nachtstunden 
nachkam, da er ja die Tageszeit seinem eigentlichen Berufe im Acker- 
ban-Ministerium widmen musste. 

Mit derselben wahren und liebenswürdigen Bescheidenheit — eine 
weitere Charakteristik Friese'a — mit der er damals seinen Vereins-Col- 
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legeu entgegenkam, begegnete er diesen anch »päter mul bis zuletzt, 
obne Rücksicht nuf «die hohe Sprosse der Sinfenleiter, welche einerseits 
das Vertrauen seiner Collegen, anderseits jenes seiner Minister ihn er- 
klimmen liess, 


Non ist weine Laufbahn zu Ende. — Er schied, olıne an Ruhe 


zu denken, wenngleich er hiezu durch sein hohes Alter berechtigt ge- 
wesen wäre, 


Diese — die ewige, woblverdiente Ruhe gewähre itm die MutterErde. 

Wir aber wollen seine Treue lohnen, wir, seine Vereins-Collegen 

und Freunde, bewahren ihm das gleich wohlverdiente trene Angedenken. 
Morawiiz. 


Berioht über die Excursion in die mechano-therapeutische 
Anstalt des Herrn Dr. Max Roth am 9, September 1891. 


Einer freundlichen Einladung des Inbabers der vor etwa 21/4 Inlıren 
grerindeten mechano-thernpentischen Anstalt, Herre Dr, Max Rath folgend, 
versammelten sich eine Anzahl Mitglieder unseres Vereines am obge- 
nannten Tage in den weitlänfägen. ehenso elegant als zweckmärsig ein- 
gerichteten Räumen dieses Etablisements. Nach erfolgter Begrässung 
hielt Herr Dr. Roth einen durch geistreiche Einntreuangen gewürzten 
Vortrag tiber dan Wesen des mochano-therapentischen Heilverfahrens, aus 
welchem wir im Folgenden das Hanptsüchlichste wielergeben. 

Herr Dr, Roth eonstatirt, dass, wie anf allen Gebieten geistigen 
Denkens und Forschens, anch die medieinische Wissenschaft in den 
letzten zwei Decennien bedeutende Fortschritte aufzuweisen hnt, Speciell 
dan Orbiet der Heilkunte wurde darch eine Reihe neuer Verfahren be- 
reichert, von denen die snzerannte physikalische Heilmathole, welche ılas 
Wasser, Licht, die Luft. Elektrieität un Bewegung sich dienstbar macht, 
besonders günstiger Erfolge sich erfreut. 

Die Kaltwnsser- und elektrischen Cnren sind weit langer Zeit 
rübmlichst bekannt; weniger verbreitet war Ale Kenntnis der ange- 
vannten „Mechano-Therapie“, welche die Massage und Heil- 
gymunstik umfasst. Die Mumage, welche ans einer Reihe von Handgriffen, 
wie Kueten, Walken, Klopfen u. a w besteht, wurde zu alleu Zeiten, 
änch nur in empirischer Weise gelibt; erst der holländische Arzı Ir. 
Metzger hat durch seine erfolgreichen Massage-Unren die Aufmerk 
samkeit des Ärztlichen und Laien-Pablikums anf dieses Heilverfahren 
zelenkt. Nun wurde durch erfahrene Aerzte die Technik der Massage 
anagebildet um] ihre Indientivnen festgestellt, in Folge dessen die Massage 
bei einer ganzen Reihe vor Erkraoküungen, wie Quetschungen, Prelluugen, 
bei Exsudaten, Neuralgien, Muskelentzändnngen nnd Contracturen mit 
dem besten Erfohge angewendet wirt, 

Die Hellgymmasıik ist aus Schwellen ansgegangen, wo zr Ende 
des vorigen Jahrhunderts schun der wissenschaftlich gebildete Tarı- 
lebrer P. # Ling die Heilgymoastik, resp. die Bewegung zu Heilzwecken 
beranzng. Er unterschied bei seiner Gymmastik active, passive und Wiler- 
standabewegungen, von welchen die letztere Form wohl die wiehtigate 
war, da bei derselben der Vebende ein gewiasss Mass von Kraft gegen- 
über dem von ihm zu tüberwindenden Wiierstand aufbringen musste, 
Vor negeführ 2% Jahren ist der Heilgyınnastik ein neuer Apostel in Her 
Person des Dr. Zander in Stockholm erstamlen, der tilr die genannten 
Widerstandsbeweguegen eine ganze Reihe der genlalsten Vorrichtungen 
constrnirte. Für alle Arten von Gelenka- und Muskelübungen sind mit 
genau messbnren Widerstünden versehene Apparate von ilım 
ersonnen worden. Diese Apparate nennt er, weil sie von dem Urbenden 
gehandhabt werden minsen „active“, im Gerensatze xa den „passiven“, 
welche durch einen Motor in Bewegung gesetzt, ihre Wirkung selbst- 
ständig auf den Patienten übertragen. 

Durch diese Erfindung Dr. Zander's kannte die Heilgymnastik 
den breiteren Volksachichten zugänglich gemacht werden und »ie wird 
in Fällen von Bintarmuth, Bleichsucht, Nervosität, Muskelschwäche, bei 
allen Arten von Verdauungstörnngen, ferner als diätetisches Turnen bei 
Personen, die eine sitzende Lebensweise zu führen gezwingen sind und 
an Körperfülle leiden, mit dem grüasten Nutzen angewendet. 

Nach diesen einleitenden Worten besiehtigten wir die einzelnen 
Apparate, welche una in Thätigkeit vorgeführt wurden. Endlich besich- 
tigten wir den Turnenal, der an Vollkommenkeit der Einrichtung kaum 
übertroffen werden diirfte, die verschiedenen Maasagszimmer, die Dampf- 
und Wasserstrabl-Douchen und das elektrische Bnd, dessen nähere Be- 
schreibnung bier wohl zu weit filhren würde. 

Wenn wir aus noch der Conätruetion der einzelnen Vorrichtangen 
zuwenden, #n mössen wir hervorheben, dass durch selbe eine ganze 
respeciable Reihe origineller und sinnreicher Gedanken verkörpert er- 
scheinen nm wir können weiter dem Constenetenr derselben, Herrn Dr. 
Zander, wur gratuliren, in der Firma F. Göransson in Stockholm 
einen Mitarbeiter gefanden zu haben, weleher, was Ausführung der 
Maschinen anbelangt, der schärfsten Keitik Stand zu halten vers ag. Die 
Maschinen werden mittelst einer Transmission durch einen 21 .pferdigen 
Gasmotor von Langen & Wolf in Bewegung gesetzt. 

Schliesslich sul Iler noch (ler charmkteristischen Erscheinung ge- 
dacht werden, dass der Patient stets erfrischt und gestärkt, niemals aber 
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abgespannt oder ermildet die Anstalt verkässt, ein Umstand, der wohl 
geeignet ist, vertrauenerwsckend zu wirken, 

Nach nahez« zweiständigem Besnch verliess die Gesellschaft das 
Institat, and es obliegt uns nur noch zu constativen, dass unter nllge- 
meiner Zustimmung der verbindlielste Dank an Herm Or. Roth für 
dessen #n frenmdliches Entgegeukommen zum Ansdruck kam. 

Wien, 14. September 18#1, 

L.Gassebner. 


Zur Mittelschulfrage. In Nr, 39 dieser Wochenschrift ist ber 
die XXXIT. Hauptversammlung des weit über 7000 Mitglieder zählemten 
Vereines deutscher Ingewienre berichtet, Die Versammlang beschäftigte 
sich auch wieder mit der Reform des höheren Schulwesens und beschloss 
“orusagen einstimmig folgende Anssprüche (Resolntionen), deren Wort- 
laut wir wachtragen wollen, 

I, „Der Verein deutscher Isgeuienre bestätigt seine früberen 1986 
in Koblenz beschlossenen Anssprüche zur Schulreformirage uud hebt 
nochmale ansdräcklich hervor, dass die hiberen Schulen eine der Gegen- 
wart entsprechende allgemeine Bildung, nicht (lie Fachbildung irgenH 
eines Tesonderen Bernfen, alan anch nieht des technischen, zu gewibren 
haben; dass bei ıler jetzigen Gestaltong des höberen Schnlwesens das 
Realgymmasinm, und zwar mit vernehrten Berechtigungen, erbalıen werden 
mar; «lana aber schliesslich eine allwitig befrieligendle Lisung der 
Schulreformfrage nar durch rinen allen höheren Schnlen gemein- 
samen Unterbau auf nensprachlich- narturwissem- 
schaftlicher Grundingsee herbeizuführen ist. 

2. Der Beschluss der Dievember-Confereuz, wonach mar „rein 
Immanistische“ und „rein realistische* Anstalten von Sexta an geirenht 
nebeneinander bestehen sollen, ist ohne schwere Schädigaug zahlreicher 
und wohlbegründeter Interessen wicht durchführbar. 

8. Viel zu wenig ist bei allen bisherigen Verbandlungen die 
Wichtigkeit des höberen Schulwesens für die gewerblichen Kreise, fhr 
die Leistungafähigkeit der dentachen Indastrie zur Geltung gekommen, 
Anf dieser Leistungsfähigkeit beraht aber zum grossen Theile Dentseh- 
lands Weltstellemg in Frieden und Krieg, zn deren Erbaltnug die In- 
dustrie die materiellen Mittel, die Technik die Waflen und Werkzeuge 
liefert. Deshalb ist ea Aufgabe der Schulreform, in viel höherem Masse 
ala bisber darch Pflege der neusprachlichen und naturwissenschaftlichen 
Bildungsmittel die gewerblichen Kreise zu hohen Leistungen zu be- 
fähigen.“ 

Diese Anschauungen verdienen unserer Meinuag nach auch in 
ÖOssterreich weite Verbreitung; die grosse Mehrheit der Österreichischen 
Inwevienre wird ihmen beipflichten; die gebildeten Gewerbetreibemlen 
und Industriellen werten sie /rendig begrissen. Unansenehm werden rie 
dem nicht so fibergrossen, aber in Deutschland wie hier mächtigen und 
elniitwrelchen Kreise Derjeuigen sein, denen die allgemeine Bildung von 
der Kenntnis der elasischen Sprachen abhäugig erscheint un welche 
das Gymnasium ala die alleinige Pforte zur geistigen Erziehung erachten. 
Der Verein dentscher Ingenienre spricht sich nber für eine Mittelachnle 
an, im welcher ılan inodernen Unltarsprachen und den Naturwissen- 
schaften die Hauptrolle zukommt; das (ymuasium, wie es in Deutsch- 
Innd nnd in Destermwich, dem Wesen nach gielchartig, besteht, erfüllt 
diese Forderungen nicht Beraneck. 

Bücherschan. 

6152. Die Vervollkommnung der Dampfmaachinen. Eine 
wirthschaftliche Anfgahe für Ingenieare, Von A, D. V, Mit 2 Abh. 72 
umd VII Seiten. Wien, Pest, Leipzig 1801, A. Hartleben’s Verlag, 
fl. —., 

Nach kurzer Beleuchtung der Wichtigkeit der Brennstoffansutitzung 
werden ‚ie Hindernisse der möglichsten Ausbentung des Heizunterialer 
besprochen. In ansirezrichneter Weise wird dann gezeigr, wie man alch 
doch thnnlichse diesem Ziele nähern kapn, Die treflichen Ausführungen 
des Änsserst sachkumidigen Verfassers Ober die „vollkemmenste* Lous- 
motive, seine Darlegung der geschichtlichen Entwicklung derselleu, über 
die Wege einer weiteren Ausbildung sowohl in Betreff der Dampfver- 
(heilung, der Heizfläche, als anch der Feuerungsanlage und der Exhau- 
stion zeugen für eine ungewöhnlich zielbewisste und geistig hochstebende 
Auffassung der auf (diesem Geblete noch der Lösung harreaden Aufgaben, 
Is einem hieran sich schliessenlen Unpitel erhebt der Verfasser die 
Forderung nach Vornahme eingehender Versuche, ja er schlägt die Er- 
richtung eines eigenen Versuchsamtes vor; wir können ihm hierin nur 
völlig Recht geben, können aber wohl hinzufügen, dass man feier in 
massgebemlen Kreisen die Wichtigkeit das technischen Verauchawesens 
noch viel zu sehr verkennt, als das man hoffen könnte, bald das vor- 
zischlarene dentache oder Gaterreichiach-ungariache Keichsrerancheamt 
tuter Beitragsleistung der betreffenden Eisenbahnrerwaltungen erstehen 
zu sehen, Wir miichten bkiermit im Hinblick auf den ausgezeichneten 
Inhalte der kleinen Schrift dlieselhe dem Interesse aller technischen Kreise 
bestens empfohlen haben. Den Veorfusser aber möchten wır bitten, bei 
einer allfälligen zweiten Antlagre das seltsame Einleitungsapitel aban- 
| ändern. Ihe bizarre Idee, einer technischen Abhandlung ein so wunder- 
ı lielies Märchen als Ausgangspunkt zu geben, mag wohl sehr originell 

erscheinen, ist aber sicherlich eine herzlich unglückliche, M.P. 
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ortz, beb. aut, Ciril-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Un. in Wien. 
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Literatur-Blatt. 


Brücken- und Tunnelbau. 


Bearbeitet vom Dpl. Ing. Paul. 


Allgemeines, 


Brückenfahrbahnen aus alten Sehlenen. Auf indischen Balnen 
sind zur Zeit des Entstehen der ersten von ibnen zahlreiche Beltcken 
aus Ziegellögen über kleine Spannweiten hergestellt wordev, die aus 
mannigfachen Ursachen bald sich als baufallig erwiesen. Man filhrte nun auf 
den Widerlagern 61cm starke Ziegelmanen 3 hoch auf, dass deren 
oberste Kante ca. Thmm die Extrados des Bodens überhühte, Darmuf 
kamen alte Schienen zu liegen, mil zwar bis za 12 m Spannwelten flach- 
xelegte, bis LA m zwei aufrechtstehende und mie einander verbundene 
unter jelem Geleise und deswischen Hachliegende, bis zu 24» ehenso 
drei verb,andene, bis Im endlich ebenso vier verbundene. Daranf kam 
der laufeude Unter- und Überban der Strecke, Aehnlich wurde bei ein- 
zelnen Gitterbritcken vorgegangen, die sich als beständig ausbesserungs- 
bedürftiig zeigten. (Railr. gaz. 1801, 9. 19% m. Abb.) 


Balkenträger für Brücken, Die Fahrbahngnrtang erscheint in 
zwei in der Blitte durch ein Gelenk verbumlene Fachwerkträger aufge- 
löst, so Jass eiureitige Belastungen keine Diagoralen im Hanptsystem 
nätbigr machen; der Träger hat also 3 Gurte. Patent von Th, Landk- 
berg. (Centralbl. d, Bauverw. 1801, &. 172 m. Abb} 


Zur seitlichen Steifigkeit offener Brücken. Kine diesheatijrliche 
Abhandlung von R. F, Mayer in (Wochenschr. d. stern, Inz.- und 
Arch.-V. 1891, 8 2R5-3#7 m, Abb.) 

Eine weitere eingehende Stadie von Max am Ende bringt (The 
Eng. 1891, Bd. 71, 8. 419-420 m. Abb.) 


Beitrag zur Theorie des Fachwerkes, Als Ergänzung zu dem 
von uns (Lit.-Bl. 18%0, 8, 50) erwähnten Aufsatz werden nene Construc- 
tionen zur Beatimmung der Maximalspunnnugen in den Füllungsgliedern 
eines Fachwerkträgem unter der Voraussetzung entwickelt, das die zu- 
fällige Belastung in einem System von Finzellasten mit constanten Ah- 
ständen bestelle. (Prof. Dr. A. Herzog In Schweiz. Banztg. 18B1, 
Bd. 17, S, 49—51 m. Abb.) 


Senkkästen und Brunnenkränse für die Ouindaro-Bricke, 
Mit kurzen Bemerkungen in (Eng. News 181, Bd. 35, 8.521 m, 1 Taflı 


Die grössten Brlieken. Eire Aufrähinng derselben, wonach die 
RBoyal-Albert-Brücke Aber den amerikanischen San-Lorenzu-Pluss 
die längste int, bringt (Semaine d. c, 1841, 8. 176—177 mad 189.) 


Beitrag zur Uonstrnetion der Infiuenzenrren fir den eonti- 
auirlichen Träger eonstunten Ouersehnlttea, Yon (Dpl. Ing. A. Klin- 
gatsch in Wochenschr, d. üsterr. Ing m. Arch.-V. 1891, 5, 29296 
m. Abb.) 


Veber das räumliche Fachwerk, Ansgehemi von der von dem 
Verfasser bearbeiteten Eiseneonstruction der Leipziger Centralmarkthalle, 
entwickelt er die Berechnungsweise derss ben und stellt einige verwandte 
Tragsysteme anf. (Dr. A, Föppl in Schweis. Bauztg. 1891, Ba 17, 
8 77-80 m. Abb, und I Taf.) 


Die Entfernung der Onertrüger bei Eisenhbahnbrlieken. Ent: 
wickelt auf tkeoretischem Wege den ökonomisch vorthellbaftesten Ab- 
stand zweier (Juerträger von einander. (W, 3. Mac Kenzie« in The 
Eng. 1801, Bd, 71, 8. 192 — 185 m, Abb) 


Bestimmung der Spannungen in Parallelträgern, (Eng 
1291, Bil. 25, 8, Vi) 


News 


Proportiennle Reiben ven Bleehtrligern mit voller Wand, 
Gibt zwei Hilfstafeln, um schnell für gegebene Lasten den passenden 
Träger zu finden; mit entsprechenden Erläuterungen von (Barre in 
Bemaine d. c. 1801, 5. 27— 20 im. Abb, 8. 41-42 u. dd—BR.) 


Neser Apparat zur Messung der elustischen Deformationen 
eiserner Brliekentheile. Bespricht den Apparat van Le Chätelier: 
anf dem Stabe werden durch Aufschrauben von 2 Ständen Fixpuukte 
geschnffen. Ihr eine trägt in riner Achsblicher einen festen Stahldern 
mit Spitze, der andere einen beweglichen Dorn mit 2 Spitzen; eine 
von diesen drückt auf die Mitte einer flachen, gerippten Metallbüchse, 
ähnlich denen der Anernide, nber mit Wasser gefüllt. In diese mündet 
eine 2m lange, enge Verbindungsrähre ein, an deren Ende sich ein, der 
Thermometerröbre ähnliches Messgins befindet, (Schweiz, Enuetie. 18#1 
Bad, 17, 8, 85 Bi.) 


Ueber die Festigkeitsverhältnissse einer häufig angewendeten 
Belzenverbindung. Von (Dr. A. Fippi in Schweiz. Banztg. Bd. 17, 
8,45 -44 m. Abb.) 


Proportionale Reihen ron Blechgitterträgern. Eutsprechend 
der obengenannten Stndie folgt diese von (Barre in Semaine d. © 
1801, 5. 353-366 m. Abl. u. 5, 440) 


Ueber das Flechtwerk. Vou (Dr. A. Föpp! in Schweir. Bauztg. 
1891, Bd. 17, 8, 95—#6 m. Abb.i 


Steinerne Brücken, 


Zur Berechnung von Betongewälben. Kurze Mittheilnng des 
Reelnungsganges von (Prof. J. Melan in Wochenachr. id. österr, Ing,- 
nu. Arch - V, 1s#1. 8. 142--143 m. Abb.) 


Statistisches aus dem Brückenbau. Zusammenstellung aumze- 
führter gewälbter Strasenbrücken im Regierungsbezirke Wiesbaden. 
Gibt neben Namen, Inbalt les Hochwassers, des Liehtprofilee und des 
lichten Raumes zwischen den Stirmen die Kosten «ine Skizze und 
sonstige verrollständigende Anguben, (D. Bauztz, 1891, & 7576, 84, 
#9—100 m. Ablı.) 


Schiefe Strassenbrücke nneh System Monier ia Wilder. 
Fihrt über dem Fahrikacanal der Schweizer Ceimentiabrik von Zurlinden 
& Comp. unter einem Winkel ron 45%; die Spannweite beträgt STRIm, 
die Pfeiihäöhe 35 mw, Die Brücke ist SP m breir, das Gewölbe am Scheitel 
2, am Wilerlager 65 o« stark, Die Bogenfelder aind ebenfalls nacı 
Munier ausgeführt und durch je 2 Zugatangen verlmuden. Der Gewülbe- 
rücken erbiele eıne Ueberbetonimmng; Jas rechte, unf schlechten Grunde 
stehen Widerlager iar viel stärker ala das linke. Erfordert war eine 
Tragfähigkeit von A00 kr w® bei gleieumäsiger Belastung. Bei der Probe- 
beinstung wurde ale einseitig (rechts) zmerst mit 1600, dann mit Kam, 
mit 12000 nnd schliesslich mit 18.00 %4 beinstet, An 11 Punkten 
worden die Einsenkungen ermittelt; die grösste betrug Bmm. Zum 
Schloss fuhr man mit einem 5400 &r schweren Wagen darüber, die Ein- 
senkungen waren nieht recht wnlrmehmbar. (Schweiz, Bauztg. 1891, 
Bi. 17, 8. 66-67 m. Abb.) 


Resonstruction der Ktrassenüberführung in Midling, 
onser Lit.-Bl. 1891, 8 19) Ausführliche Mittbeilungen auf Grund von 
Holzer» Aufsatz in uererer Wochenschrift bringt (Gen. ein, 1891, 
Bi. 19, 8 120-122 m, Abb,) Ebenso nıtch (Eng. Newa 1891, Bd. 5, 
3. 448—450 m. Abb.) 

Steinerne Brileke in Falrmonnt-Park bei Philadelphin. Die 
Spannweite beträgt 2488 m, die Pfeilböhe 792 m, dient zur Deberführung 
einer zweigeleisigen Bahn über eine Strasse. (Eug. News 1601. Bi. 25, 
8.80 m. Abb.) 

Steinerne Strassenbrücke über den Turkeytluss in Eikader. 
Iowa. An Stelle einer eisernen Brücke wurde unter Leitung des In- 
genienrs Techirgi eine steinerme mis 2 je 2560 m Lichtweite be- 
itzenden Bligen erbant: der Mittelpfeiler Ist 144m lang, 570m breit, 
Die Liehtböhe der Briicke ist #80 m, der Radins beträgt 1ARt m, die 
gesamnite FAuge 7418 m, Dax Gewölbe ist am Scheitel OB m, nm Wi- 
derluger 122 m stark. Die Strasse ist macadamisirt, 72 breit mit 
einem 183 m breiten Gehwer, Die Gründung war eine leiehte, Die Ar- 
beiten wurden im September 188% begonnen und in % Monaten vollendet. 
Die Gesammtkasten betrngen fast 34.100 fl. (Eng. News 1801, Bd, 286, 
$. 398-199 m, Ablı.) 


(Vgl, 


Hölzerne Brücken, 


Eine grosse Holzbrücke ist won der Canndischen Parifiebahn- 
Gesellschaft bei Milford in der Grafschaft Manitobn erbant worden. Die- 
selbe ist imsgesammt 15H m lang und im Mittel 228 m hoch. Neben 
kleineren Feldern enthält ste ein solchen von dT24m Spannweite, des 
nach dem Ho we'schen Syateım überbant ist. 1300 Pfühle sind zu den 
Jochen gebraucht worden, dam 130 für die der How e’schen Trägers. 
the ganze Bricke let in 5 Wochen fertiggestellt worden. (Emzlime. 1891. 
Bd, 51, 8, 34.) 


Pfabl- und Gerüstbrieken auf der Minneapolis-St.-Louls- 
Eisenbahn. Verwendet werden Weisseichenpfähle von 24 cm Durchmesser 
rindenfrei. Der Jochbulm ist von weissem Kieferuhoiz 30 auf 36 cu stark, 
dahei 4237 m lang. Machkantig auf die Plähle jelegt, weil «0 diesen 
besserer Schutz grwibrt und zugleich grössere Tragkraft erzielt wird. 
Nie werden Zapfen angewendet, sondern Schranhenbolzen. Die Joche 
kommen in Entfernungen von #72 =; Traslölzer sind 6 Stück ana 
bestem Kiefernholz mit den Abmessungen von 15 anf 41 cm, 468m lanz, 
je drei verbunden und thunlichst unter die Schlene gelegt Sie werden 
vermittelst schmiedeiserner Bänder festgehalten, die mittelst Schrauben an 
die Hulme hefestigt und an die Tragbalken angelegt sind. Weisstichene 
Schwellen mit den Abmessungen von 15 anf X} zw und 305 » Läuge liegen 
in Dem Zwischenrüumen Darauf kommen 15x 200m messende Snum- 
schwellen, die nittelst eines Dornes befestigt sind, Die Schiene ist anf 
jeder 5. Schwelle mittetst 2 Rulzen gesichert. Dabei wird noch erwähnt, 
dass der Abnätzungssoöffielent der Holzbrücken sich mit 11% ergab, 
Bekannt ist, das alles gezimmerte Holz zuerst verdirbt; dabei zeigt 
sich überall die Verbindung mittelat irgendwelcher Schmiedeisentheile von 
Vortheil. Daher werden überall Eisenschuhe und ühnliebe Verbandtheile 
verwendet, Wassersicke sind watürlich möglichst vermieden, (W, B, 
Hixom in Railr, gaz. 1891, 3. 26-261 m. Abb.) 
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Zerbrechversuche mit hölzernen Eisenbabnprovisorien. Wieder- | 
gab: eines interessanten in der Fachgruppe der Bnu- und Eisenbahn- | 
Ingenieure gehaltenen Vortrages von {Moritz Bock in Wochenschr. d. | 


österr, Ing.- u. Arch.-V, 151, 8. 21-28 n. 0-3 m. I Taf.) 


Zur Berechnung zusammengeretzter Holzträger bringt eine 
Studie auf Grund der Back’schen Versuchs (Prof. J, Melan in 
Wochensehr. d. österr. Iog.- n. Arch.-V, 1891, 8, 46—47 m. Abb.) 

usgegen wendet sich (Dpl, Ing. M.v. Thullie ebda. 5. 278-283 
m Abh.) 

Entgegnung hierauf von (Melan ebda. 8. 20.) 

Weitere Untersuchungen hierüber bringt ein Sitzungsbericht der 
Fachgruppe der Bau- und Eisenbabn-Ingenieure, n. zw. über den Werth 
der Sprengung der verzahnten Träger von (Paul Neumann ebda. 
8. 174—176 m. Abb.) 


Holzbrücken der Canadiseben Paeltiebahn, Gibt zwei ver- 
schiedene, auf der genannten Bahn typische Anordnnagen in kurzer 
Beschreibung. (Eng. News 181, Bd. 25, 5, 418-410 m. Ablı.) 


Ueber das Holzprovisorium bei Hopfgarten auf der Linie 
Salzburg-Wörgl und über Holzprovisorien überhaupt. Wiederenbe 
eines in der Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenienre gelaltenen 
Vortrages von (Karl Stück! in Wochsnschr. d, österr. Ing.- u Arch.-V, 
1891, 8. 208-207 m. Abb.ı 


Eiserne Brücken, 


Die Clareneehrücke in Cardif, in Südwales über den Fluss Taf 
führend, besitzt in der Mitte eins Drelöffnung von SAl2 x, beiderseits 
ein weiteres Feld von 2105 m und ein Endield von 423 mı Spannweite; 
die Gesammtlänge beträgt 14143 mw, Die Brücke ist 119m breit, die 
Widerlager sind 1'883, die Mittelpfeiter 365 m tief unter Finssohle fan- 
dirt, m. zw, mit eisernen Senkkästen, mit Beton ausgefüllt. Der Veberban 
ist aus weichem Stabi, zeigt den amerikanischen Typus und wurde auch 
zum Theil in Amerika hergestelil (Enging. 1691, Bd. 51, 5. 197 m. 
Abb, u. I Taf.) 

Aechnlicke Mitiheilanges hierüber änden sich auch in (Eng. News 1891, 
Bd. 25, 5. 259-260.) 


Eine Bosporusbrücke. (Vgl. unser Lit.-Bl. 1800, 8. 45.) Kurze 
Mittheilungen über den von Giauo nnd Gourree der türkischen 
Regierung vorgelesten Entwurf einer 2 im laugen, 40 u über dem Meeres- 
spiegel liegenden Drücke und von auf der asiatischen Seite anzulegenien 
ausgedehnten Docks und Aufzugen bringt (Bailr. gaz. 1891, 5. 118.) 

Achnliehe Mittbeitungen finden »ich auch in (D. Bauztyg. 18B1, 5. ®,) 

Danach auch in (Wochenschr. dd, iaterr. Ing.- u. Arch.-V. 1691, 
8 47.) 


Der amerikanlsche Eisenhahnviaduet. Ka wird die Entstehung 
und die Entwicklung des Banes von Vimdineten von «dem Bullock Pen-Vinduer 
(1668) ar geschildert, nachdem die schon viel früher ansgefbhrten höl- 
zernen Gerfistriaducte erwähnt und die Liebergangsformen, wo schon 
zum Tbeit das Eisen Verwenilung fand, erörtert wurden, Dem Bullock 
Pen-Viaduet ähnlich sind die 1A69 errichteten Running Water- un Lyon 
Erook-Vinducte, Die weitere Entwickinug ist gekennzeichner dureh den 
Ban es Verrogas- (1871), des Horseshoe Huu- (1875), des Fishing 
Creck- (1870), des Portage- (1875), endlich des Kinena- Vininetes (1882.) 
ıRallr. ganz. 13691, 8, 3H8 - 385% m. Abb.) 

Achnlichen Iuhaltes ist ein gleichunmiger Aufsatz in (Eng. Newa 
1s#1, Bd. 25, 8. As— 538 ın. Abb) 


Die Grlindung der Festungeseraben-Brilieke der Könlgsbere- 
Lablauer-Eisenhbahn auf gusseisernen Schraubenpflihlen. Die Stütz- 
weiten der eisernen Bahnbrücke heteagen dreimal 1392 «a. Mit Rlicksicht 
auf den Zäjährigen tadellosen Bestand der Schranbeupfühle am der neben- 
liegenden Königsierg-Pillauer-Brilcke wurden die Mittelstüitzen aus guss- 
eisernen Schranbenpfählen hergestellt. Diese haben TB cn Ausandureh- 
ıneaser, Jrw Wandstärke und 97m Länge, davon 2+ im Intergrund, 
Sje bestehen aus mehreren durch änssere Flasschen und je 12 Schraaben- 
Lolzen von 23 wu Stärke verbundenen Tbeilen; die unteren hievon sind 
12% m boch, 1600 49 schwer, die übrigen je 2 = hoch und 1050 kg schwer. 
Die Schraube umfaust 19,4 Gang, ihre Ganglöhr misst 27 cm, ihr Durch- 
messer I'd m. Die Pfähle werden in ganzer Höhe mit Beton ausgefüllt. 
Die obersten Pfahlstücke sind 40 mu horh, sind als Passtheile (rat nach 
erfolgter Einschranbaung hergestellt und nebmen die Anflager »o auf, 
dass die Auflagerplatten anf dem Detonkern und anf dem Pfahlrohre 
(dazwischen noch eine Bleiplatte) aufsitzen. Mit dem Pfahl wurde durdı 
Bolzen ein Kopfktlick verbunden. Zuerst sollte das Einschrauben dureh 
Menschenkraft erfolgen; doch griff man zu einer Seilscheibe, die ron 
einer Lovomobile bethätigt wurde. Der Vorgang, die Schwierigkeiten 
und der Verlauf des Kinschraubens werden eingehend besprochen. Die 
vier Schraubenpfäble waren in nicht ganz zwei Monaten verzergt, täglich 
wurde en. Im Pfahllänge gesenkt. Pie Gesammtkusten beliefen sich auf 
24.500 MM. di, für den m Pfahllänge #30 WM. (Schnebel in Centralbl. 
d. Bauverw, 1801, 8. 45 47 m. Abb. 


... Der Einsturz der Birsbrücke. Das tranrige Ereizmiss Int be 
greiflicherweise eine reiche Literatar veranlasst, die, soweit sie zugänglich 
war, hier kurz verzeichnet sei, Anfsftze brauchten (Schweiz, Bauzte. I81. 


Bd, 17, 3. 155—160 m. Abb; 8. 161-168 van Gustav Mantel; 
8. 183-185 m, Abh., ebda. 1891, Bd. 1R, 8, 8, 10, 19-0, 3-2, DH, 
85—37. 43—44), 

ferner (Wochenschr. d. Haterr. Ing.- u. Arch.-V, 1891, 5. 244; 


‘8 239-295 m. Abb. von Dpl. Ing. Paul; 8. 2351; 8. 261-262 von 


Prof Brikh. 

weiters iDer Civiltechn. 1891, 8. 90—#2 m. Abb. von Dpl. Ing. 
Paul), 

dann ıCentralbl, d. Banuverw. 1891, 8, 248, 8, 24 —235 m. Abb. 
von Gustav Mantel), 

ferner (The Eng. 1891, Bd. Tl, &, 489, 30% m. Albb.). 

dans ıHailr. gaz. 1891, 8, 495—497 m Abb., 545) 

und (dien, eiv. 1891, Bd. 19, 8. 173-175 m. Abb, von Foris.) 

Im Anschlusse hieran seien noch erwähnt die dnrch das genannte 
Ereignis veraulassten Aufsätze; 


Die Theorie des rliumlichen Faehwerkes und der Brücken- 
einsturz bei Mönchenstein. Von (Dr. A.Fö pp1 in Schweiz. Bauztg. 18P], 
Bd. 18, $, 15—17 m. Abb.) 


Ueber die Kicherhelt elserner Brücken von (Vietor Etmayer 
in Wochenschr. d. ürterr. Ing.- n. Arch.-W, 1891, 8. 271-275.) 


Urtheile der nuswärtizen Fachpresse über den Zusammen- 
stars der Mönchensteilner Brlieke. (Schweiz. Banztg. 1601, Bd. 18, 
8. 21-4.) 

Massnahmen zur Sicherung des Verkehrs auf den schweize- 
rischen Eisenbahnen. (Schweiz, Bauztg. 18%1, Bi 18, 8, 10—12.) 


Die Hebung der Geleise auf der Rheinbrlicke In Köln und 
der Umbau der Brücke über die Frankenwerft- Nach Schilderung 
der netten Geleiseanorlnnag wird kurz des Brückenumbanes gelacht. 
5 je 125 w hole Blechträger wit je 418m Länge bilden die Haupt- 
träger ; anf ihren Obergurten tragen sie mittelat hölzerser Querachwellen 
die Fahrbahn, Ueber diese nnd die Montirung werden weitere Mit 
theilungen gemacht, (Bund im Üentralbi, d. Bauverw. 1801, 5. BI—B4 
ınit Abb. 


Bemerkungen zu dem Projeet für den Umbau der Ferdi- 
nandsbricke in Wirm. (Vgl. unser Lit.-Bl. 1891, 8. 21.) Schlägt eine 
Abänderung in der Anflagerung vor. (Paul Neumann in Wochensehr, 
d, österr. Ing.- u. Arch.-V. 1801, 8. 6-7 m. en 

Erwiderung hierauf run (Oswald Lias#, ebila. 8. 16,} 


Eisenbahnbrlicken in Chile. Kurze Mittheilungen hierüber in 
iD. Banztg. 1a4], 85. 20.) 


Verwendung der Maschinen-Nietung bei der Aufstellung 
eiserner Brücken, (Schweiz. Banztg. 1991, Bd. 17, 8, 30.) 


Brücke über den Indus bei Sukkar, Kurze Notiz in (The 
Eng. 1891, Bd. 71, 3.8 m. Abb.) 


Eine aus Waserleitungsrohren oonstruirte Aqulduethriieke 
in Baltimore bat Hanptträger ans den 750 am weiten Robrleitungen der 
Wasserwerke dieser Seadt. Wo der parabelfärmige Obergurt mit dem 
geraden Untergurt sich verbindet, sind Gabelungsrohrtypen eingesetzt, 
an die sich auf beiden Ufern 100mm weite Rohre anschliessen. Die 
Ruhrstücke haben Jarchweg« Fam Länge. Die gesammte Lichtweite 
beträgt 26lOwm. Ein Netzwerk, dessen Kuotenweiten 270, dann dmnl 
345 und wieder 270m messen, aus Flachtisen-Dingonalen tel eigen- 
artigen Vertiesien, verbindet die Gurte. (G&n. eiv. 1891, Bd. 19, 8. 51 
in. Ablı.y 

Die MWemphis-Bricke, (Eng. News 1891, Bi, 35, 5. 1) 

Die neue Susquehanna-Brücke In Harrishurg, Diese im Zuge 
der Philadelphin - Harrisburg - Pittebnrgh - Eisenhbatu gelegene eiserne 
Brücke nınfassı 1äddm Damm, einen I®5I m langen vollwandigen 
Biechträger über den Penusylvania-Osoal, einen 2419 u langen Parallel- 
gritterträger Ober die Penusylraniabahn, dann eine 10520 m Jange hölzerne 
Geräatbrücke von 853m Höhe, ferner eine 4877 = Jange Hängwerksbrücke 
und einen 137% m langen vollwandigen Blechträger, einen 2621 = langen 
Paraltelgitterträger über Secondatreet, danı einen 22464 m langen Eisen- 
vinduet mit 22 Deffnnngen, hieranf die eigentliche Flassbrücke von 
23 Goffnungen, 4552 ı# weit und mit P54° mittlerer Trägerhöhe, ferner 
tiber die nördliche Centralbabn #in 18'490 m langes Paralleigitterwerk, 
Der Ueberban wird vorläufig eingeleisig hergestellt, die Pfeiler aber sind 
für Doppelgeleise ausgeführt. Die gesammte Mauerwerksmenge heträgt 
12,847 3, das genammte Eisengewicht ia, Wegen Kürze der Zeit 
musste von beiden Seiten ans rorgebaut werden. &s war daher eine ge- 
nane Trinmgulntion nüthig, deren Vornahme eingehend geschildert wird. 
Um jeden Pfeiler wurde ein Fanglamm hergestellt, das Wasser mittelat 
Pulsometern ausgrepumpt. Der tiefste Wasserstand beirag 213 m, hie 
Brücke liegt im Gefälle von TV on. Beim Pfeilerban wurden Krahnboote 
verwendet, die durch drei Hakenanker befestigt waren. Die Materialien 
wurden zureflibet vom östlichen Ufer mittelse Plätten und Numpfbonten, 
vom westlichen mittelst einer Ramjeubahn. Die Dampfbonte erwiesen 
sieh ala ax schnellste uud billigste Betriebsmittel, (E, Übamberlain 
in Ralr, gaz. 1891, $. 1085-104 m, Abb.) 


Wasserdichte schalldiimpfende Fahrbahnen eiserner Brücken. 
Als Freünzung za einer von RK. Goerinza a. (. I8uN. Nr. 44 an- 
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gegebenen diesbezüglichen Anorlinung für Eisenbahubrücken giht er 
Nachricht über solche Ausführnngen bei Strassenbröcken. (Uentralbl. d. 
Baurerw, 1861, 8, BT-83 m. Abb.) 


Die Franz Josefs-Brieke in Pressburg. Anlässlich der Er- 
üffnang derselben gibt hierüber kurze Mittheilungen (Wochenschr. d. 
österr, Ing - u. Arcl.-V. 1891, 8. 8.) 

Acholiche Angaben auch in (D. Bauztg. 1891, 3. 30.) 


Versuche zur Ermittelung der zulissigen Nietschaftllinge 
(Schweiz. Banztg. 1891, Bd. 17, &. 5.) 


Die Landsdowne-Brücke hei Sukkur. Kurze Notiz ilber diese 
504m Spannweite besitzende Brücke in (The Eng. 1881, Bd, 7], 
. 289 m Abb) 


Die Seilbrücken und ihre militärische Verwendung. Bespricht 
in hochinteressaster Welse verschiedene Systeme transportabler Brücken, 
die mit parabolischen Seilen und die mittelst Ketten hergestellten Hänge- 
brücken für Kriegezwecke, Sodann wird das von einem franz. Genie- 
offieier, namens Gislard, entworfene Brüäckensysten anaführlich er- 
läntert und anch theoretisch nntersucht. 1G. Bäthuyea in Gön. eiv. I8Bt, 
Bd. 19, 8. 186—189 ın. Abb.) 


Belastungen und Gewichte von Brücken. Von (@. H. Pegram 
in Eng. News 1891, Bd. 25, 5. 2# m, Abb. u. $, 37--38,) 


-» Die Driving Park Arvenne-Brlicke in Rochester über den 
Genesee-Flnss, hat 19125» Spannweite und 242m Pfeilhöhe des 
Bo entrügers, Dieser ist in den Bogenfeldern durch ein System von 
Veriicalen und Diagonalen ausgesteift. Alle Knorenverbindungen sind 
enietet. An den Hojrenträger schliewen sich noch beiderseits his zur 
Zufahrisatrasse durcli Parellelträger überbrückte kleinere Felder. Der 
Boden war der Fondirung der Wideringer sehr günstig, Die Fahrbahn 
besteht ams einem eisernen Gerippe, Tragbalken und daranf einer Be- 
dielung ; letztere besteht für den 610m hreiten Fahrweg aus Dom 
starken Weisseichen-, für die beiderseits angeordunten 2:29 m breiten 
Fosawege aus Tem starken Weisskiefern-Pfosten. Als Belastungen 
wurden angenommen 438 kg w® oder 16261 schwere Wagen für die 
Falırbahn, für den Bogen 439 4y/w#, fir die Paralleiträger 488 kon, 
Der Bogen wurde frei vorgebaut obme Montirungsgerüste, Die Bricke 
ist von I. L. Buck entworfen, von dem Rochester Eisenwerken aus- 
geführte worden. (Bailr, gaz. 1891, 5, 492 m. Abb.) 


Die Brücke über die Vinur in Frankreich. (Vgl. unser Lit.-Bl 
18%, 8. 84) Kurze Mittbeilongen Aber die Brücke in (Centralbl. d. 
Bauverw, 1891, 8, 115 m. Abb } 
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Eine Brlücken-Katastrophe. Interessante Mittheilsngen über den 
Einsturz einer Strassenbrücke bei Hiflein macht ıR. F, Mayer in 
Wochenschr. 1. bet, Ing.- u. Arch.-V. 1891, 8. 140--142 m, Abb.) 

Auf Grund bieranf kurze Notiz in (Cemtralbt, d. Bauverw. 1891, 
& 199-200 m. Abb.) 


Bahnbriicke ber den Hudsonfluss In New-York. Zur Ver- 
läugerung ser jetzt auf ılem Festlande enlenden Eisenbahnen anf die 
Insel Maubattan, auf der New-York liegt, soll eine Brücke von der 
14. Strasse mit 5 Geleisen, fast 2Xıd m lang, wit einer Mittelöffonng 
von Fre den Hudson überspannen, Die Kusten werden mit 96 Mill, M. 
veranschlagt. Da aber der Bau des Hndaontunnels erfolgt, so dürfte das 
Age wenig Anssicht anf Verwirklichung baben. (D. Enaztg. 
1891, 8. 98.) 


Hiängesteg über die Sarine bei PFreiburr eg zur 
Veberführung der Stelgleltung der Soolötd des Eaux et Forkta. 
Das Rohr bat 400 mm Darchmesser, wor im Finssbeit versenkt und zu- 
erst (dureh einen Betondamm, audann darch einen Rost gesichert: «in 
ungewöhnlich grosses Hochwasser riss alles IH#8 wer. Man entschloss 
sich, eine Hängebrilcke mir einer einzigen. 64m weiten Orffnung berzii- 
stellen. Die Gründang der Widerlager erfolgte anf Faschinenwerken. 
Darauf liegt ein grosser Holzrahmen, der alle 26m durch Quer- und 
Längshölzer untertheilt ist; die Felder alnd ausgepilastere. Das Qanze 
ier mittelst Pfählen befestigt. Daranf sitzt das eigentliche Widerlager 
in Form eines hölzernen Blockkastens, der mit Steinen ausgefüllt ist. 
Darüber baut sich das Pfahlwerk in Gestalt eines Pyramidenstutzes auf; 
die Höhe desselben üher N, W, beträgt 8m, Die Verankerung erfolgt 
in mit Steinen gefüllten Blockkästen, le Hm lang, di m breit, 2m 
hoch sind. Zur grösseren Sieherheit wurden schliesslich noch zwei hil- 
zerpe Mittelpfeiler eingebant. Die beiden Hängeneile bestehen nna je 
170 Drähten Nr. 18, die Verankernngsseile aber aus 200, Die Fahrbahn 
wird mit den Hanptseilen darch schwächere Seile in Entfernungen von 
25m verbunden, Der Brückenüberban besteht aus zwei nach dem 
Howe'schen System ansgebildeten Trägern, die auf 20 m Stützweite die 
Belsatung anch olıne die Selle zu tragen vermöchten. Diese Anordunngen, 
wie jene, welche die Wasserleitung betreffen, und die Vorkehrungen 
gegen viedere Temperaturen werden ausführlich beschrieben. Angerehen 
werden die Gewichte, die verwendeten Materialien und deren Mengen, 
die Preise (insgerninmt rd, 35,000 Frea.) und die Berechunngsweise. 
Diese Anlage ist blos als Pruvisorium zu betrachten und soll demnächst 
schon in Eisen nmgebant werden. (Schweiz. Bauztg. 189], Bd. 17, 
8 m—t3 m. 1 Tafel.) 


Die neus Themsebrlleke hei Richmond. Hiertiker bringt kurz 
Mittheilungen (The Eng, 1801, Bd. 71, 8. 47.) 

Hängehrlicke über den North River zwischen New-York und 
Jorsey-City. (Vgl. unser Lit.-Bl. 18301, & 21.) Mittheilungen über das 
Projeee von Lindenthal, namentlich äber das Tragseil der nenen 
Brücke werden gemacht, hiebei das Kabel der Brookiya-Brücke zum 
Vergleiche herangezogen. (Gen. eiv. 18®1, Bd. 19, 8. 110— 111 m. 1 Taf.} 


Brückendetails der Chlecago, Kansas City und Texas-Elsen- 
bahn, Betreffen die Auflager, Querträger, Windverstrebungen u del. 
und verdanken ihr Entstehen der Forderung, einen möglichst geringen 
Gewiehtaeinheits-Preis zu kosten ; demnach sind alle schwierigeren Schmiede» 
arbeiten no. ä ausgreschlonsen, (Bag. News 1891, Bi. 25, 8,87 ın, 1 Taf.) 


Aufstellung des Brückenüberbaues der Ohlobahn mittelst 
schwimmenden Gerlistes, Die Obio-Verbinduangs-Bahn führt bei Pitt- 
burg tiber den dort zweiarmigen Strom. Ueber den Hauptarm reicht 
eine 1öt'm weite Öffnung mit 20m Lichtböhe, über den Nobenarm 
eine 127 m weite, Beiderseits uud dazwischen schliessen sich kleinere Oeff- 
nungen am Der Haaptarm musste freigehniten bleiben, Im Nebenarm 
wurden auf einem 184m langen und Mm breiten Rechteck 21 Joche 
ans je 5 Pfählen eingetrieben. Diese wurden 41 m über dem gewöhn- 
lichen Wasserstand abgeschnitten und verholmt. Sodann wurden je % nnd 
2 Jochreihen durch doppelte I-Träger verbunden; auf ihnen wurde 
ein 1876 m hohes Holegerfist errichtet und auf diesem der Teberhau 
zusammengestellt. Ks folgt ann eine eingehende Beschreibung de= Ge- 
rüstes, Die Prüähme waren durch Wassarballast zu versenken und darch 
Auspumpen za heben. Die Schilderung des Vorganges und die Angaben 
fiber die erforderte Zeit zum Anfstellen des Teberbauen folgen noch. 
(Centralhl, d. Banverw. 1891, 8. 134-145 m. Alb.) 


Bericht des Brücken-Materlal-Comitds des Ossterr. Tagenlenr- 
uml Architekten-Vereins wird veröffentlicht in (Zeitschr. d. österr. Ing.- 
on. Arch.-V, 1891, 5. 63-73 m. 4 Taf.) 

Auszugeweise wird er gebracht in (Wochenschr. d. österr. Ing.- 
n. Arch.-V. 1881, 8. 178— 18.) 


Fachwissenschaftliche Erörterungen zu dem Berichte des 
Brlickenmaterlal-Comitds über die durchgeführten Versuche mit 
xgonieteten Trägern aus Finsa- und Schweisseisen. Von {Prof. Joh. 
E.Brik in Zeitschr, d, ästerr. Ing. u, Arelı.-V. 18B1, $, 73-110 m. 
Abb. u 2 Tat.) 


Eine neue Brücke über den Bt, Lorenzo. Kurze Notiz in (Tin 
Eng. 1891, Bd. 71, 8 64.) 


Die neue Morand-Brileke über den Rhöne In Lyon. Au Stelle 
einer seit 1774 bertandenen Holzbricke wurde ron 1888 —1890 eine 
neue. 3 Bogenfelder aus Stahl bildende Brücke erhant, Drie lichte Höhe 
von 2) u über N. W. war einzuhalten, auch sonst noch eine Reihe 
von Bedingungen zu erfüllen. Die Häbe der Bögen beträgt von Bü cm 
am Scheitel bis 1 m am Kämpfer, Die Oeffuungen messen 64, #74 und 
Sm; die Brückenbreite bat Wa, von denen 11» anf die Fahrbabn, 
der Kest nuf 2 Fusswege kommen. Die Gründung erfolgte pneumatisch. 
jeder Pfeiler mit einem Caisson. Jedes Feld besteht aus B Bögen, die in 

ittelentfernungen von je 26-3 m atelen. Jeder Bogen ist im Mittel- 
feld in 26, in den Eudfeldern in 24 Theile getheilt, womit die Verticalen 
verbunden sind; das gibt nuch Gelegenbeit zur Ausschmäckung der 
Brücke. Ueber die gewählten Profile, die Architektar, die Bereehnungs- 
weise, die zu Grunde gelegten Belastungen, die Bedingungen für die 
Materialienlieferung, die Ergebnisse der Prüfung derselben, die Montirang 
der Eisensonstruction, die Probebelastnng, endlich Über die Kosten worden 
ausführliche Mittheilungen gemacht. (Gen. eiv, 1881, Bd. 19, 3 201-207 
um. Abb. u. 2 Taf.) 


Ein interessanter Brückenunfall, Kurze Mitthellung Aber einen 
Nnfall am der 1484» langen Floydbricke im Sioux-City, Iowa, in Eng. 
News Ist], Bil. 25, 8, SRR m Abb.) 


Wirkungen des Baues der Forthbrlcke. 
im einer aux nnerwarter grossen NMebtng des Verkehrs, der von den 
Nachbarstatiouen zur nicht bewältigt werden kann und grosses Er- 
weiterungsbanten veranlasst, Anch werden AMitcheilungen über «inen 
eigenthümlichen Streit bei Einschätzung nnd Vertheilung des zu ver- 
stenernden Werthes anf die angrenzenden (Gemeinden gemacht in (Cen- 
tralbl. d. Bauverw, 1591, 8. 15%. 


Die Conenrrenz-Entwilrfe für den Bau einer Brücke an 
Stelle der Franzens-Kettenbrlieke In Prag hespricht (Prof. J,Melan 
in Wochemsehr, d. Haterr, Ing.- a Arch.-V. 1898, 8. 255—258 m. Abb, 
u. 1 Taf.) 


Elsenbahnbriicke Ubor den Tyne bei Wylam. Vortrag von 
Laws in einen Newenstler Fachrerein im Auszug wiedergegeben in 
(The Eng. i#bl, Bd, 71, 5. 252.) 


Die grosse Brücke von Lyon zwisehen den Hligeln Fonrviere 
und ia Croix-Ronsse. Zwischen diesen beiden Hügeln firsst die Saöne, 
351, bzw. 208 u tief unter jenen, Zwei Projeste für die Ueberbrckung 
werden besprochen. Das eine rilhrt von der Gesellschuft Eiffel her. 
Es ist ein Kragbalkentrliger auf Pfeilern, die unten aus Stein, oben ans 
Metall constrairt werden sollen. Aufnehmen soll die Brücke eine Fahr- 


Dieselben bestehen 
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strasse, zwei Fnaswege und eine doppelgeleisige Bahn Die Gesammnt- 
läuge soll 578m, u. zw. (rom Fourrisre an) 90, 63, 8, 142, #5, 63, 50m 
als Feldweiten, betragen, Der Viadnet soll gegen Fourviere mit 19 
steigen. Die Strasse sull Gm, jeder Funaweg 1375 w, die Babn 8m breit 
sein, Als Material wird welcher Stahl vorgeschlagen, Die grüsste Träger- 
höbe ist 24m am Pfeiler, 8m im Scheitel des Mittelfeldes; die Träger 
stehen in Mittenentfernunmgen von &75w. Der zweite Eutwurf rührt 
von dem Bauilirestor von Lyon, Clavennd, ber. Ein Bogen mit 
Kämpfergelenken von 214 m Spannweite unterstiltzt an drei Stellen den 
Viaduet, der mit den durch Paralleiträger überbrückten Nebenfeldern 
56-163 m Länge hat; die Träger stehen 528m yon einander ab und 
haben 592m Höhe, Die zwei Bogeuträger, 57 m hoch, sind an den 
Kämpfer 16w, am Scheitel T’4m entfernt, (Max de Nansonty in 
Gön. civ. 1391, Bd. 1%, 8. 235-237 ın. Abb.) 


Der Unterbau der Cafrobriicke Über den Ohlo, Zwölf einge- 
leisige, mit Stahlträgers fiberbante Felder von folgenden Längen: 1 zu 
TAU, T zu je 12IP2m, 2 za je 15804 m und 2 zu je Tamm. Die 
zehn mittleren Pfeiler sind pneumatisch bis 2ZEHGm unter N, W. fundirt 
worden. Das Mauerwerk derselben beginnt 7°62 mw unter N. W. Die noch 
übrigen Pfeiler sin mittelst Pfählen fundirt. Auch die Vorbräcken sind 
ansserordentlich gross: rum Kentncky aus zuerst 21 Felder zu dhT2m, 
1 zu Sm nm eine 14025 m lange Holzgeristbriicko; von IMinois 
aus 17 Felder zu db72m, 1 zu 3239 uni eine 162967 m lange Hulz- 
bricke. Die Pfeiler dieser Zufahrten aind ans zwei stählernen mit Beton 
gefüllten Crlindern hergestellt, Dass Flusshett zeigt Findlinge im 
Alluriom, Die Gründungsarbeiteu werden ausführlichst heschrieben ron 
{E. AH. Connor in Eng. News 1391, Bil, 25, 5, 122 — 124 um. 1 Taf.) 


Lagerung der Trärer auf mehreren Stützen. Bei dem Er- 
weiterungsbaun der Unterführung der Berlin-Dresdener und der Witten- 
berg-Kohifarte: Eisenbaln unter der Halle-Sorauer Bahn anf dem Bahnlıof 
Falkenberg wurde ein besonderes Anflageruingsrerfahren augewendet. 
Die verwendeten auslösbaren Lager werden geschildert. (Marloh in 
Centralbl. d Bauverw. 15®%1, 8. 16% m. Ablı.ı 


Eine neue Brücke iiber die Selse, Kurze Notiz über eine solche 
in «Tbe Eug. 1801, Ba. 71, 8. Sr.) 


Brücken der Missouri-Paelile-Bahn. (Eug. News 1801, Bd. 25, 
5.164 m 1 Taf. u. 5. 176) 


Vom Bau des Nord-Ostsee-Uanuls. 3. Die Brücke bei Grlinen- 
thal. Bei 166m Spannweite hat sie sichelfürmige Träger, 44m über 
dem höchsten Wasserspiegel. Dia einzige (ieleise biegt in der Mitte, le 
Träger sind SG von einander entferut. Zugleich auch für Strassen- 
fuhrwerk henützbar, Der Fahrbahn ist eine achwacke Krümmung nach 
öben gegeben. Die elastischen Sichelhogen haben 41 Höhe im Scheitel 
und besitzen Kämpfergelenke. Die Kuotenpunkte liegen auf Kreisbigen 
von 150, bzw. 155m Haibmesser und 2146, baw. 2555 Pfeillöhe. 
Die Gurte haben die Kustenform, Das zweitheilige, mit Keilen ansge- 
statiete Anllager ist aus Ousseisen, Die Stesssenlahrbalm besitzt doppelten 
Bablenhelag Der Entwurf der Constrmetien rlhrt von Greve her. 


(Bnensch in Centralbi, d. Baurerw. 1891, S, 214-215 m. Abb.) 


Die Tower-Brücke. (Vzl. unser Lit-Bl 18%, 8. 27} Der 
Grundstein wurde 1#86 gelegt, seither ist ein ständiger Banfortschritt 
erfülgt. Die Kosten sollen gegen # Millionen Gulden, das Kiseugewicht 
12.192 ? betrugen. Die Uberleitung bat Urutwall, Arrol & Comp. 
haben anch bier die Eiseneonstewetion ausznfuhren, Man erwartet die 
Vollendung gegen Ende des nlechsten Jahren Am nördlichen Pfeiler ist 
der Autban fast vollendet und ragt fart 4572 m über H. W, (The Eng 
IH, Bd. 71, 8. 2 m. Alb, 


Nunmehr ist anl beiden Pfeilern die volle Höhe erreicht, (ebiln. 
S, 462 m. Ablı) 
Die Rivermontbrlicke in Eynehburg har 27818 m Länge, 


ld m Breite, liegt 38.40 u über einem Bachspiegel, ist iu 10 Felder 
getheilt, je eins zu 2286, 1048, 4572 und 7 zu Je 1805 m Spannweite, 
Miteheilurgen ber die Widerlager und die erfürderlichen Material- 
mengen werden gegeben. (Eng, News 1800, Bi. 35, 8, 170 m, Abt.) 


Läneste eiserne Eisenbaknbriicke in Europa. Es werden zu 
einer Zusammenstellung der lüngsten Kisenbahnbriicken (ähnlich der von 
un Lit.-Bl, IR, 3. 36 angeführten mech die verschieeneu Weichsel- 
brücken ergänzend hinzugefikgt, deren Jilngente, die hei Fordon, 1ä2h « 
lan, die längste Babnbricke Dentschlands ist. (Umtralbl. d. Bnuverw. 
I], 8. 218.) 


Brückeneinbruch nlichst: Norwood ‚Junetlon. Am 4. Mail. J. 
braeh unter einem Expreaseug einer der beiten Gnseisenbalkentrüger 
zirsammen, die mit b4y Spannweite die Portlaud-Strasse wichst der 
Dtatim Norwanil Junetion übersetzen, Der Zur bestaml aus II Waren, 
die mit der Westinchowse-Breimse ausgestattet waren. Die Schis 
lagen auf (werschwellen, die auf je 2 fir ein Geleise bestimmten ( 
eisentraäwern aufrahten. Lras für alle kleinen Brücken dieser Linie ver: 
wendete Proßl hat Them Hille, eine Flnssilansche von dic Breite; 
der Steg ist nicht in der Mitte, um ein recht antes Aufluger für die 
uercoanatruetion zu ermöglichen. Der Brach erfülgte nahe der Träger- 
mitte; ıalnbei xeigte Aich eine Guschlawe, «ie theils in die Flausche, 
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tbeils in den Steg fiel. Das kein Menschenleben zu beklagen ist, 
verdankt man nur der Geistespegenwart des Locometivflikrers, der bei 
dem Vorfall sofort die Bremsen bethätigte, die ihrerseits mit bestem 
Erfolg wirkten. (The Eng. I5#l, Bd, 71, 8. 377 m. Abb.) 


Ein Viaduet unter Wasser. Gibt ılie Beschreibung und Darstel- 
lang eines dem schwedischen Ingenieur Friedrich Strom pateutirten 
Viaductes, der den Aufdruck zum Tragen der Lasten verwendet, Der 
originelle Entwurf wird eingehend erläntert in (Eng. News 1891, 
Bad. 25, 8. 198— 199 m. Abb. 


Eisenbahnbrilcke über den Thames-Fluss bei New-London, 
N. A. (Vgl. unser Lit.-Bl. 1880, S. 47.) Die 6 Feldweiten betragen, nach 
diesen Mittheilungen, in Lichten 457, #45, 77, 77, B4B5 und 457 m, 
wna wie manches Andere von deu a a. O, angezogenen Augaben nb- 
weicht. Ueber die beiden Mitielfelder reicht bekanntlich eine Drehbrücke. 
Der Fiutwechael beträgt 1-18, Der gute Baugrund wurde erat im 
grosser Tiefe angetroffen; man entschied sich für Pfablgründung. Die 
Pfäble mussten bia zu Im unter N, W, eingetrieben, 157-183 m 
unter Wasser glatt abgeschnitten werden, das Mauerwerk wurde in 
Schwimmkästen versenkt. Um die Pfähle in der richtigen Stelle zu 
erhalten, wurle die Baustelle zuerst bis auf 7m ausgebaggert. Damm 
wärde ein eigenes hölzernes Rahmeuwerk versenkt. das für den Dreb- 
pfeiler 21:6 » im Geriert gruss, 7m hoch and in 16 Zellen wotergetlieilt 
war, von denen jede 40 Pfähle aufzunehmen batte. Dadurch war eine 
Führung gegeben; das Eintreiben erfolgte vom Schiff aus, Auch das Ab- 
schneiden der Pfähle verursschte ziemliche Schwierigkeiten, (Centralbl. d. 
Buuverw. 1891, 8. 22 — 353.) 


Die an der HUnmkeshbury-Brücke beohnehteten Bewegungen. 
Ein hochinterersanter Anfsatz, der ungemein lehrreiche Mittheilungen 
über die Einflüsse der Construction, der Pfeilerfundirung n. del. macht, 
findet sich in iEng. News 1891, Bd 25, 3. 247—218 m, Abb.) 


Der neue Verrugas-Vinduet (rel. muser Lir-Bl. 1800, 8, 34) 
ist nach dem Auslegeraystem von Buck entworfen, besitzt zwei Pfeiler, 
die nicht wie beim ersten eingestirsten Vinluct den Wasserweg ver- 
engen. Das Mittelfeld ist TI6B m im Lichten weit, die beiderseltigen 
Endfelder haben 42:67 » Spannweite, die Pfeiler sind 914m breit. die 
Gesammtlinge beträgt daher 17W6 m. Der Kragarın ist am Pfeiler 4-14, 
an den Enden 457 m hoch. Die Pfeiler sind aus vier Säulen hergestellt ; 
der höhere iet 4943 a bmeh ; die Schienenoberkante liegt 70 m ber 
der Schlüchtschle, Der Viaduct ist eingeleisig, zwischen deu Trägern 
low breis. Die Arbeit wurde im Jali 3890 begonnen, am 1. Jän- 
ver 18%] beendet. iling, News 1891, Bd, 35, 8. 441 m. Abt) 


Die Walnut-Strassenhrlicke in Ühnttanongza, Tennesse, Genaue 
Entstehungserschicehti, mit Angabe der erfürderten Materislien, der 
Grümlingswelse, der Mauerung, der gauz den gewöhnlichen amerikanischen 
Typus zeigenden Brücke, dis aus zwei Orffnungen zu je #401», drei 
zu je BTEI m, eine zu GO und einem 27-74 m langen eisernen 
Vindaet besteht, findet sich in{ Eng. News if, Bi. 25, 5. 462 — 469 m. 1 Taf.) 


Eine Zughrlücke mit zusummenklappbarer Fahrbahn fülıre 
über den Chieagofnss bei der Wesl-Strasse in Chicago, der dort 4572 m 
Breite hat. Für den Schiffererkehr werden 15°90 w in der Mitte frei- 
gelassen. Die Anordnungen sind aelır geschlekte and intereasante, (Eng. 
News 1691, Bd. 25, 8, 486—487 m. Abb.) 


Der Dreharm und der Drehpfeiler der Cotenubrlieke; 
Methode, Brückentrliger an Ort umd Stelle zu Alissen. Mittheilnngen 
bierliber finden sich in (Eng. News 189], Bil 35,3. 524-525 m. Abb, u. 1 Taf.) 

Die ürand Avenur-Brücke in St. Leuls. Das Trügersystem ist 
ein nenartires; gewlssermmsen liegen ein umgerrelter dreigelenkiger 
Bogen vor, Jessen Horizonralspannung von Trägern aufgenommen wird, 
die wieder mit einem Gelenk am anderen Ende versehen sind. Die 
Bricke ist aur weichem Stahl, nur dir Fahrbahn und die Windver- 
strebtingen aus Schmiedeisen; sie ist 48708 m lang, davon das Mittelteld 
12102 w_ Die Strasse ist 197m, ben, 1280 m breit. Die Gesamut- 
kosten betrugen 931.509 fl. (Eng. News 1891, Bi, 25, 8, 610--#1) m. 
Abb. u. 1 Tat.) 


Tennehben, 


Der Prinz Edwards-Insel Tunnel. Sir Douglas Fox hat der 
Coloninlreiierung Voranschlige über die Kosten für den von der Prinz 
Edwards-Insel zum Fertlunde zu erbasenden Tunnel überreicht. Die 
Gesamtkosten für einen solchen mit allen Nebennnlagen sollen bei 
einem Löchtdurchmesser von St» die Summe ron 22,728.000 A. (sold 
betragen. (Bailr. gar. 186, 5. 839, 275-376.) 

Ihe grösste Wassertiefe na der Stelle beträgt 226 m» bei H. W, 
die Geschwindigkeit der Strömung Wökm k— Ibm Die Eutferaung 
zwi n der Insel und der Küste von NemBraunschweig beträgt 
12.07U m; die Zufaisten geben weitere IN2KHU0m an Tannelstrecken, 
währemd sie selbst insgesammt #96 ku lang sind. Die gerammte zu 
tunmelirenile Strecke betragen, Eine unangenelme 

Eisen- 
babınen, die in NeiesBeanuschwe zz 1435. mul der Prinz Eılwards-Insel 
aber 1067 m messen. (Ebda. IHP1, =. ann.) Kurse Notiz auch in (Eug, 
News IRPl, Bd, 26, 8. 1) (Schluss Folgt.h 














wird über 145 Km 
Schwierigkeit liegt in der Verschilenheit dar Symrweite der 
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Angelegenheiten des Vereines. 


0. Z. 1215 ex 1891, Gesuche um Verleihang dieser Stipendien sind an den Oester- 
Hr une, Kar ß u 
Von der (hega-Stitung des Oesterreichischen Ingenlent- und reichischen Ingenienr- und Architekten-Verein, W len, 1. Eschenbach 
j gssse 9, 3. Stock zu richten und Jdnselbst versiegelt bis BJ. October 1891 
Architekten-Vereines 4 ? et . 
P . R e ö einzureichen; auch kann daselbst im Veresins-Seeretarinte Einsicht in 
ist ein Stndien- Stipendium von u W. fl. 309 Bankralata er- den Stiftbrief genoismen werien. 
ledigt und nenerdings zu verleihen. Das Verleihnngarscht wi 3, October 1891 
steht in diesem (KAVL) Falle der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- Norl- ZaR,. AM u TOREIRE s 


bahn pn N Oosterreichiseher Ingeniear- und Architekten -Verein : 
zum Geumsse dieses Stipendiams sind ordentliche Hörer a r , 

derk.k technischen Hochschule In Wien, ohne Unter | . >= verwaltungsathe-Mitglied: De Tnisriepnaben 

schled der Nationalltät oder der Religion oder der Leopold Ritter von Haufe m. p. Franz Berger m. p. 

Abtheilmang berufen, in welcher sie sich dem Studien widmen. k. k. Hofrath und Professor an der tea k. k. Oberbanrnik und Staitbau- 
Die Bewerber müssen Staatsbürger der öaterr- nischen Hochschule in Wien ‚Hireotor in Wien, 

ungear Mouarchie aaln; kommen sie von der Mittelschule, so PIRSEISE DESSEN 

haben sie sich mit einem Zeugnisse Aber die bestandene, nicht wieder- zZ. 1216 ex 1891. 

holte Mataritäts-Prüfung, oder falls an der betreffenden Realschule Ghoga-Btiftung. 


Maturltäte-Prüfungen nieht bestehen sollten, über den guten Erfolg 

anazuwelsen, mit welchem ale alle Jahrgänge der Öber-Realschule und 
rk. In s 

die Aufsahmspräfung an der k. k. technlschen Hachschnie in Wien Stipendium im sohnten False sur Verleihung. 


zurückgelegt haben. f . . R r . f 
Bewerber, welche bereits als ordentliche Hörer der k. k. tech- 30, $e re pe Er Age ehe er on 
nischen Hochschule ein oder mehrere Jahre den Stadien ohgelegen sind, Moe um d wird in Viersellahreukien Im Vo a en ahfal et RS 
beheh ZU Juden der Bowmbung Yerzngagengene Biaklaniehe oin dan Zum Gennsss denne St udiums sind solche absolrirte Hörer der 
akademischen Gesetzen vollkommen gemäses Betragen und einen guten Ei SE H rare Wien per he lie Me 
Forizung ia so il Untetrichtugegemmbänden nachenweisen, Ans üle In nis nrschnle mit tem Erfol zortickgel und nach Ab- 
Gesammtzahl der wöchentlichen Stunden mindestens fünfzehn beträgt, te nn ri - Pen hrt Bi ulai: Sue 
wobei je zwei Uechungs“- oder Zeichnungs-Stunden als eine Stunde zu eu 1 ge e Aa E zuge re en 
rechuen sind. Von der Erfüllung dieser Bedingungen ist auch der Fort- Dip = von der genannten Lehranstalt erhalten . Pk R 
genusa des Stipendiums nbhäugig. Den nächsten Anspruch auf Da ge — EEE er ee 
die Studien-Stipendien der Ghega-Stiftung haben Monarchie sein. Bei gleicher Würdigkeit der Compatonsen wird zunächst 
Söhne von Bonmten and Angestellten der österreicht- auf diejenigen Rücksicht genommen, welche nicht im Stande sind, Aus 
echen Eisenbahn-UÜnterunehmungen, sowie der (chem.) Wien: BER. Bin: aan BONDE IARORBAREN Far ure een 
k.k, priv. Theinsbabnu-Genellschaft, und zwar nnter FU tage en bekennen 
ne DNEHERBRLTER OR BHBEL ARAIERLERN EN per = daselbst bis spätestens 81. October 1891, Mittags 12 Uhr 
a n N R 4 B zu tiberreichen. 
betr Be rien A 1 en Jedem Gesuche ist ein kurzes Programm der beabsichtigten Reise 
Stndirenden gewählte Fach zurückgelegt, beziehungsweise das begonnene bezw. den Aufenthaltes In Anslande beisuschliausen, 
benndigt werden kann, — Doch kann in besonderen Fällen ($ 11 des Wien, am 3. October 1891. 
Stifrbriefes) das Stipendium auch für das Jahr der strengen Prüfungen Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten-Verein: 
belassen werden, Der Wechsel in der Zuständigkeit für die Verleihung 


Von der Obega-Stiftung dea Öesterreichlschen Ingenleur- und 
Arcbitakten-Versines kommt mit 1. Ortober 1391 das grosse Reise 


begründet jedoch keinen Wechsel im Vorzuge der Söhne von Beamten Das Verwaltungaratha-Mitglied: Der Vereins-Vorsteher : 
oder Angestellten der im einzelnen Falle zur Verleihung berechtigten Leopold Ritter von Hanffe, Frans Berger, 
Balınrerwaltangen. k. k. Hofratlı. k. k& Oberbanrach u. Stadtbandirecter, 


Zur Berechnung der verdübelten, verzahnten und der Klötzel-Holzträger. 
Yan Prof. J. E. Brik, 
(Schlass zu Nr. 40.) 


; u halten und als solche allerdings eine grössere Tragfählgkeit als 
Einfluss der künstlichen Krümmung (der „Sprengung“). wirsäs Fiber um Karnaın remighl, 

Verzahnte Träger wurden seit jeher mit einer künstlichen, Sind jedoch die Anflager nicht derartig beschaffen, so ver- 
nach oben convexen Krümmung angelegt, um dadurch sowohl | halten sich gesprengte Träger, wenn sie aus ganzen, hicht ge- 
einen schlirferen Anschluss der Zähne zu bewirken, als auch das | stonsenen Balken zusammengesetzt sind, nur deshalb anders ale 
Durchschlagen dieser Träger unter dem Eigengewichte hintanzu- | gerade Träger, weil in Folge der gewaltsamen Krümmung in den 
halten, Dass gesprengte Träger eine grössere Tragfähigkeit be- | Einzelnbalken Biegungsspanuungen und zwischen denselben Schub- 
sitzen als gerade Träger unter sonst gleich bleibenden Umständen, | spunnungen vorhanden sind, welche zu den bei Belastung ent- 
würde allgemein angenommen. Es ist keine Frage, dass gesprengte | stehenden Spannungen hinzutreten und so einerseit eine Ver- 
Träger, insofern deren Anflager geeignet sind, einem Seitenschube | minderung, anderseits eine Erhöhung der normalen Biegungs-, 


entsprechend Widerstand zu leisten, sich wie Bogenträger ver- | bezw. Schubepannnngen bewirken. 
1 


Selte 359, 





Mit der Zeit treten jedoch Verschiebungen und Ineinander- 
pressungen der Holzfasern ein, wodurch die ursprüngliche Sprengung 
zum Theile, mitunter auch gänzlich verloren geht, Ist es schen 
für die Dauer der Constraction, insbesonders bei starken Spren- 
gungen nachtheilig, dass die unter den zufälligen Belastungen 
entstehenden Biegungsspannungen vom entgegengesetzten Sinne 
der künstlichen Anfangsspannungen sind, wodurch sehr ungünstige 
Spannungswechsel stattfinden können, so ist die Wirkung der- 
artiger Sprengungen auf die Inanspruchnahme der Ver- 
zahnung in noch höherem Grade von Nachtheil. 

Durch die gewaltsame Biegung der Einzelnbalken und den 
in diesem Zustande bewerkstelligten Eingriff der Verzahnung 
erleiden die Zähne bedentende Pressungen, welche noch im 
gleichen Sinne durch die Belastungen des Trägers vermehrt 
werden. 

Die Grüsse des zulässigen Zahndruckes und der zu- 
lässigen Schubspannung gesprengter Träger wird daher 
erheblich niedriger gehalten werden müssen, als bei geraden 
Trägern, 

Die zulässigen Inanspruchnabmen für den Zahndruck und 
die Schnbspannung werden im Allgemeinen nach dem Wider- 
standsvermögen des Holzes gegen Druck und Schub, und zwar 
sowohl parallel als senkrecht zur Faserrichtung zu beurtheilen sein. 

Aus diesbezüglichen Versuchen ermittelte Herr Hauptmann 

Bock die folgenden Werthe 


1. Druckwiderstand parallel zur Faserrichtung: 
bei Eichenholz — 409 k/gem 
» Fichtenholz = 312 „ 
. Druckwiderstand senkrecht zur Faserrichtang: 


bei Eichenholz —= 120 k/yem 
„ Fichtenhoe = 40° „ 


Hinsichtlich des Schubwiderstandes finden sich bei 
Winkler*) folgende Angaben: 


io 


. Schubfestigkeit parallel zu den Fasern: 
bei Eichenholz — TT k/qem 
„ Nadelholz — 50 „ 
. Schubfestigkeit senkrecht zu den Fasern: 


bei Eichenholz = 350 k/yem 
„ Nadelholz = 250 „ 


Auf Grund mehrfuicher Erwägungen erachten wir hinsichtlich 
des speeifischen Zahndruckes die folgenden Inanspruch- 
nahmen bei Eisenbahnprovisorien als zulässig : 


a) Für verdübelte Träger (Eichenholz-[Keil-|Däbel): 
2 25 k/gem, 


b»! Für Zahn Dübelträger bei 
Trägern : 


[2 


En 


mässig gesprengten 


2 — 35 k/gem, 
e! Für verzalnte Träger bei mässig gesprengten Trägern: 
= = 35 k/yem. 


«I, Für Klötzel-Träger: 
2— 50 k/gem, 
binsichtlich der Klötze: Querschwellen sollen zur Aufnahme 
der Schubkräfte nieht herangezogen werden 
Die zulässige Inanspruchnahme 
parallel zu den Balkenfasern etwa 


auf Schuh 


= + bis tih/gem 
hei gerader und 
1=38 kiyem 


bei milssig gesprengten Trägern. 


*Vortrüge über Brückenbau. Hölzerne Brücken. I. Heft, II. Aufl. 1867. 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- nnd Architekten-Vereinen 


Nr. 41. 


Berechnung der Verbindungen. 


l. Keil-Dübel, 


Im Hinblicke anf nebenstehende Skizze (Fig, 4) berechnet 
sich die Tiefe des Eingriffes « eines Dübels nach der Gleichung: 


@] ee 
Inu " 
1, [mm 
r 
= —— rn | 
„ beR ee EA 
; a 
5 v ‘ „fär H 
te | ERrTTEER 
ER a 


Fig. 4. 
Hier ist; 
H...die Trägerhöhe, » die Balkenbreite, 
J ...dus Trägheitsmoment des Trägerquerschnitts, 
Y%-...die Höhenlage der betrachteten Schichte über der Schwer- 
punktaachse, . 
R, ..die Transversalkraft in, 
%....den zulässigen Zahndruck, 


Des Weiteren ist; 


wobei 5% die Breite und x die Schubspannung des llübels bedeutet, 
Bezeichnet ? die zulässige Inanspruchnahme des Dübelg auf 
Schub, so muss 
=. ? sein, 
Zur Erhaltung des Gleichgewichtes gegen Drehung müssen 


verticale Widerstände TV, V Fig 5 vorhanden sein; diese berechnen 
sich aus der Bedingung: 


b.e.2{a—e) VO mit 


Yr= be, Pins BEYER P» 


k 





Fig. 5. 


Durch die Kräfte V würde der Dübel verticale Kanten: 
pressungen 7, erleiden, deren grösste : 
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Die grössten horizontalen Kantenpressungen in Folge der 
Kräfte b.e,z sind: 


fie 
h.e.s 5) 
= 2 + uud = . 1-3 - 
.A I, is 4 & 
5° 


Die resultirende grösste Kantenpressuog wäre daher: 
muas—YV ar mE, 


Nach ÖObigem ist: 


A,e.,2l(i-ei 
pt 


ä v8 and daher 


. (15 


Wenn beachtet wird, dass der Kantendruck 5, auch der 
grössten örtlichen Pressung des Balkens quer zur Faserrichtung 
entspricht, so ist 

3fl:ı 120 R 

mit 1-4 = 3, so dass 

B=35 VA — Ne . (15a 
wird. Die Bestimmung der Breite % nach dieser Gleichung, in 
welcher der Kantendruck der Dübel gegen die Querfusern der 
Balken Berlicksichtigung fand, ergibt In der Regel grüssere 
Werthe als die gewöhnliche Berechnung anf blossem Schubwider- 
stand, 

Wäre z. B. ehem, A—= ldrm, 80 gibt die Gleichung 15 a: 


p=35 VoR-=r)e>32em. 
Die Schubspannung ist dann: 
e 


5 ‚+ z0'923: 


und mit 5 25 klgem, == SR kigem, 


{= 


Weiters berechnet sich: 


eläme| 


ze klagen 
e [#-: 4 
———— 1 1 283 Kgem und 


= 7 
k 


max a = WET nt == 294 könem. 
Hätte man dagegen nach der gewöhnlichen Methode ge 


rechnet, wobei die zalässige Inanspruchnahme anf Schub mit mur 
10 k/gem angenommen würde, 50 wäre 


z 25 ; 
Br, ar } —=S. »„- 125 klarım 
und damit: 
25 = 17°7 Kigem, 
was mehr als zulässig jet, 


Bei Anwendung von Blecheinlagen, welche zweck- 
mässig [| _elsenförmig die Keildübel armiren, wie nebenstehende 
Fig. 6 zeigt, kann die zulässige Inansprachnahme für den Zabn- 





druck etwas erhöht, bezw. die Eingriffstiefe verringert werden, 
Einer Blechstärke von 2--3mm würde eine Verringerung der 
Eingriffstiefe von etwa 1, bezw. 2 cm entsprechen, 
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Die verticalen Verbindungsschrauben. 


Die übereinander gelagerten Balken erleiden bei Belastungen 
mehr oder weniger bedeutende horizontale Verschiebungen, welche 
ein Aufsteigen der Dübel zur Folge haben, Fig. 7. Die verticalen 











Fig. 1. 
Scehranben sollen dieser Tendenz entgegenwirken. Der Zugwider- 
stand der Schrauben ist mit Bezug auf Fig. 8: 
„Me 


h,r.% f 
B 





Fallen mehrere Dübel einer Schraube zu, s0 erhält diese 
die Spannung: 

Z=!V. 

In Folge des Eindrückens der Dübelkanten in die Balken- 
fasern einerseits und des Zusummendrickens der Dübel in der 
Druckrichtung anderersits, verringert sich die ursprüngliche, künst- 
liche Anspannung der Sehranben. 

Es kann dies 60 weit zrhen, dass wie die Versnehe 
lehren — die ursprünglich stark angezogenen Schrauben locker 
werden. Es ist also angezeigt, die Dimenstonfrung der Dübel so 
zu bestimmen, dass die Kantenpressungen lunerkalb der 
zulässigen Grenzen bleiben. Die Auwendung von Blecheinlagen 
wird auch in dieser Hinsicht sich sehr vortheilhaft erweisen 

Die kleinste zulliseizge Entfernaug der Dübel von einander 
ergibt sich aus der Deziehung : 

(inne — lb. =b.e, 


sun 


s mit 


mine {th 
wo 4, die zullscige Inaospruchnahme auf Schub parallel zu den 
Fasern ist. 

Es empfiehlt sich, #, nicht 
anzunehmen, Für + 


grösser als etwa 4—5 kgem 
= 25 kiyem, 1 — 5 kigeen wihrde 


winc—=#-+-Br, 


2. Zahn-Dübel (Fig. 9). 


x 4 © 
E x Bm 
bez ge: e ber Re: 
“= a — bez “ f 





Fig. 9, 


IV 


ir 


Be 
Hier ist, so wie im vorigen Falle: 
H 
(n..r ”r 
SL [Rdı=b 


® 


Hinsichtlich des Gleichgewichtes gegen Drehung des Dübels 


ist nahezu: 
b.e,:—V.6—=0, woraus 


Näherungsweise berechnet sich die Kantenpressung, wie bei 
den keilförmigen Dübeln mit 


4; =15 u so dass 


a) 


wird. In diesem Falle ist: 


(17 


Ferner ist: 
ninc= e:(--), mit 2 60k/gem, 4 —=5kigem oder fir 
s—3hklgem, , =äk/gem würde min e=12.e. 


3. Verzahnte Träger (Fig. 10), 

















At 


R,dı=b.r.: 
Jr 


b.e.s=b, ß. t, daher 


[: 
(2) 

Mit = — 60 k/gem, 4 —=5 h/gem, oder für <= 35 k/gem, 
und £,—äk/gem würde, wie im vorigen Falle: 


b—12e, 


pe. 
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4. Klötzel-Träüger (Fig. 11). 





ur fr 


I Jmemnen 
r 


b.e.s=b.ß.t 


= 
=<(;} 
Mit = — 50 k/gem, t, = 5 k/gem ergibt sich: 
s=1W0e. 


Mit Rücksichtnahme auf die Kantenpressung wird, wie beim 


Keil-Dübel _ 
h,= a «an | 2.) 


In diesem Falle ist: 
[1 sı2 __ 
(-)= “ —=8 und daher 


,=56 Vrh—. 
Von den Werthen 5, bezw. 5, ist der grössere zu nehmen; 
es ist leicht zu finden, dass 


F z &. wenn 
.e=0.23% 
> 


Die Kantenpreseungen sind: 


E 


mxe=)/ 0: + au. 

Damit kein schädliches Eindrücken in 
Balken stattfinde, muss: 

8 bis 10 k/gem sein, 


die Holzfasern der 


Zur Frage der Schienenbeanspruchung. 


Im Centralblatt der Bauverwaltung vom 20. Juni 1891, Nr. 25 
hat Herr Geh. Regierungsrath Dr. Zimmermann den Bericht des 
Eisenbahn-Oberbau-Comitös des Oesterr. Ingenienr- und Architekten- 
Vereines einer Kritik in Bezug auf die Auffassung der von ihm in 
seinem Werke „Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues* entwickelten 
Theorie unterzogen und sich mit den bexüglichen Schlussfolgerungen 
des Berichtes nicht einverstanden erklärt. 

Es ist diesen Ausführangen gegenilber vor Allem festzustellen, 
dass es Aufgabe des Comites war, sich mit der praktischen Frage zu 
beschäftigen, ob die derinalen in Oesterreich üblichen Oberbau-Construc- 
tionen den durch die allmilige Zunahme des Locomotivgewichtes 
und der Zursgeschwindigkeit gesteigerten Anforderungen entsprechen 
oder nicht. Hiennch war & geboten, einen Vergleich der verschiedenen, auf 
den ästerreichischen Hanptbahnen in Verwendung stehenden Oberbau- 
Systeme anzustellen nnd zu diesem Zwecke auch theoretische Unter- 
suchungen über die Inanspruchnahme der verwendeten Schienen vorzu- 
nehmen, 


Die Thatsache, dass das Comit# hiebei die statischen Berechnungen 
nicht allein nach der seit Jahren in Anwendung stehenden Formel von 
Professor Winkler, sondern auch nach der in jüngater Zeit rom Geh. 
Regierungsrath Dr. Zimmermann entwickelten Theorie durchgeführt 
hat, beweist, dass das Comit# den wissenschaftlichen Werth der Zimmer- 
mann'schen Untersuchungen nicht verkannt hat. 

Die Ergebnisse der Auwendung beider genannten Theorien sind 
objeetiv in der, dem Berichte beigegebenen Zusammenstellung nieder- 
gelegt. Das Comitt konnte sich jeiloch der Erwägung nicht verschliessen, 
dass die Lösung der vorliegenden Frage auf theoretischem Wege gegen. 
wärtig nicht erschöpfend festgestellt erscheint, indem eine Reihe von 
Umständen, welche auf die thatsächliche Inanspruchnahme der Schiene 
von wesentlichem Einfluss sind, wie insbesondere: Einfinss der Fahr- 
gechwindigkeit, Vermehrung der Beanspruchung durch seitliche Stine, 
Wechsel der Spannungsintensität von Zug und Druck im Materir!, Ein- 
flüsse des Bremsens und der wechselnden Temperatur ete. in Berück- 
sichtigung zu ziehen »ind; daher bei den Schlassfolgerangen auch die 
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einschlägigen Erfahrungen der Praxis im Betracht gezogen werde | werden musste, «nss seit der Construstion der bestehenden Oberban- 


mussten. 

Die vom Herm Geh. Regierungsrath Dr. Zimmermann ver- 
misste, besondere Begründung des als zulässig angenommenen Werthes 
der Beanspruchung mit 1000 kr pro Quadrat-Centimeter erschien dem 
Comits nicht erforderlich, weil liese Grösse nichts anderes als den durch 
einen Sicherheits-Co&fficienten verkleinerten Werth der auf Grund zahl- 
reicher Versuche ermittelten Elastieitäts-, beziehungawelse Bruchgrenzen 
darstellt, Wenn ferner Herr Geh. Regierungsrath Dr. Zimmermann die 
Frage aufwirft, warum denn die meisten üaterreichischen Eisenbahnen — 
wie der Bericht angibt — schon jetzt die älteren Schienen allmälig 
durch stärkere ersetzen und warum auch die vorhandenen stärkeren 
Oberbanarten, für welche die Formel von Professor Winkler nur 770 
bis Aldiy pro Quadras-Centimeter ergibt, noch verstärkt werden sollen, 
so ist dagegen zu erinnern, dass für die Branchbarkeit einer Oberban- 
constraetion, beziehungsweise für die Notwendigkeit des Ersatzes oder 
der Verstärkung einer solchen, keineswegs die rechnungsmässig ermittelten 
Spaunungswerthe allein,.sondera hiefür auch die bereits früher erwähnten 
praktischen Motive massgebenid sind und weiters noch beritaksichtigt 


systems die Intensität des Verkehres sowie das Gewicht der Losomotiven 
und Wagen eins stetige Zunahme erfahren. 

Das Eisenbahn-Überbau-Comitt den Ossterr. Ingenieur- und Archi- 
tokten-Vereines wmsste daher, den obigen Ausführungen gemäss, bei der 
Lentwortung der ihm gestellten Frage aumer den theoretischen Er- 
wägenzen auch die praktischen Gesichtspunkte berteksichtigen und war 
ea nicht in der Absicht des Comitss gelegen, den Werth der von Herrn 
Geh. Regierunzırath Dr. Zimmermann aufgestellten Theorie in irgend 
einer Weise in Zweifel zu ziehen. 


Wien, 22. September 1891. 


Die Mitglieder des bestandenen Elsenbahn-Oberban- Comitös des Oesterr 
Ingenieur- und Architekten-Vereines: 


F. Bischoff Heindi 
Ast Hornbostel 
F. Atzinger Karl 


Antonio Battig Prenninger. 


Die Wasserstrassen in Deutschland und der Donau-Oder-Canal. 


Von Prof. A. Oelweim. 


Dem Üentralverein für Hebung der deutschen Fins- und Caunl- 
schifffabrt in Berlin, der fast lie Magistrate der grössten Stikite Nord- 
dentachlands, 35 Handelskammern, 36 Indastrie-Gesellschaften und wirth- 
schaftliche Vereine und 12 Zweigvereine zu seinen Mitgliedern zählt, 
gebührt das Verdienst, durch seine seit Jahrzehnten unnnagesotzten und 
beharrlichen Bestrebungen die Frage des Ausbaues eines deutschen 
Wasserstrassennetzes nicht nur in Fluss gebracht, sondern auch durel 
den grossen Einfluss seiner vielen auf den verschiedenen Gebieten des 
Handela und der Industrie, der Bodenenltur und Wissenschaft hervor- 
ragender Mitglieder eine systematische und zielbewusste Agitation im 
Interense des Ansbanes der dentschen Wagserstraasen gefördert zu haben. 

Die grossen Erfolge, die durch die fortgesstzte Melioration der 
schon beatandenen Wasserstrasgen und durch den Ban neuer Sckifffahrts- 
Arterien auf dem Gebiets des deutschen Waswerverkehres erzielt wurden, 
haben auch das Auseben dieses Vereines von Jahr an Jahr gehoben, der 
nunmehr, ohne der staatlichen Oberkoheit im Geringsten Abbruch zu 
thbun, in allen Erngen, die die Entwickinng der deutschen Schifffahrt 
betreffen, eine massgehende Ralle spielt. Er ist ein wichtiges berathen- 
des Organ geworden, ılas die verschiedenartig anftanchenden Interessen 
auf diesem Gebiete prilft und studirt und die Resultate seiner ernsten 
Arbeit dann der Regierung und den Vertretungukörpern zur Verfügung stellt. 

Dieser Central-Verein hat unter den 10. September d. J, an aeine 
Mitglieder ein Cirenlar versendet, das, nur drei Druckseiten umfassend, 
in!grossen Zügen der Erfolge gedenkt, die in dem rerflossenen Decennium 
durch die deutschen Wasserstrassen im Güterverkehre erreicht wurden, 
und jene Ziele bezeichnet, die der Verein in der Zukunft noch anstreben 
muss, um seiner Aufgabe voll gerscht zu werden. Als eines dar wichtig- 
“ten Postulate des Vereines wird unter Anderem auch die Verbindung 
der Ostsee wit dem Schwarzen Meere durch den 
Donau-Oder-Canal genannt. 

Meine verehrten Cullegen mögen mir gestatten, einige markante 
Stellen ans diesem Circulare zu eitiren: 

„Die bedentende Steigerung der Leistungen von Handel, Industrie 
und Verkehr, welche während der letzten zwei Jahrzehnte in Deutsch- 
land eingetreten ist, hat sich auch auf dam Gebiete der Rinnenschiff- 
fahrt geltend gemacht, Ist nuch in dieser Periode noch keine wesent- 
liehe Vermehrung der schiffbaren Wasserstrassen Deutschlands zu ver- 
zeichnen, #0 ist demmoch der wegen seiner verhältniamässigen 
Billigkeit für das gesammterwirthschaftlicheLeben 
des Volkes so wichtige Güterverkehr zu Wasser Dank der erfulgten 
wesentlichen Verbesserung der Schifffahrtawege s0 sehr gestiegen, ılasa 
er den kilometrischen Güterverkehr der inzwischen doch almolnt he- 
dentend vermehrten und dadurch aueh relativ zu ausgiebigen Leistungen 
befähigten Eisenbahnen bereits fiberholt und die analoge Leistung den 
Wasserverkehrs von 1875 bis 1895 wie 29: 48, zugenommen hat, währenil 
der kilometrische Bahnverkebr sich nur wie 41:45 erhähte, 


Aber so bedeutend auch die Erfolge der bisherigen Verbesserungen 
der Wasserstrasson sind — betragen doch die durch sie ermöglichten 
Ersparnisse am Fracht gegenüber den auf den Bahnen zu zahlenden 
Frachten im Sinate Preassen allein und nur in der Periode von 18#0 
bis 1899 gerechnet, 141,917.000 Mark, während die Kosten der betreffen- 
den Verbesserungen und Neubauten sur 52,600.000 Mark ansmachan — 
«o sind doch die volkswirthschaftiichen Ziele, die sich der Verein gesterkt 
hat, nicht etwa schon erreicht ; sie bedingen vielmehr eine Vergrösserung 
seines Arbeitsfelles, weil sich wegen der gewachsenen Intensität des 
Güterverkehres immer mehr die Nothwendigkeit weiterer Verbewerung 
der Schifbarkeit der Flüsse und der Anlage neuer Canäle geltend macht. 

Blicken wir zuriick, was schon geschaffen warde und erwägen wir 
dann, was noch zu leisten übrig bleibt, - 

In unseren (deutschen) Flassen wurde das nlchste Ziel ibrer 
Schiffbarkeit meist durch Regulirung, theils auch durch‘ Canalisirung 
erreicht, das Netz der älteren Unnäle ist verbessert und der Oder-Spree- 
Canal beendet worden, der Nordustsee-Canal ist im Bau, die Vertiefung 
der Haffrinne Pillau-Königsberg in der Ausführung begriffen; die weitere 
Verbesserung der Weichsel, des Rheine, der Warthe, Uinterspree, Saale 
und Unstrut ebenfalls im Werke, die Aulnge des Dortmund-Ems-Canals 
und die Canalisirang der oberen Oder begonnen, die Canallsirung der 
Fulda beschlossen, für die Regnliruug der Netze und Vergrösserung der 
Schleusen des Bromberger Canals der Betrag von 8 Millionen Mark für 
die nächsten 6 Jahre und für Vertiefung des canalisirten Mains wie fir 
Verlängerung der Schlensen daselbst nemerdings ein Betrag von mund 
23 bis 24 Millionen Mark in den Staatsetat eingestellt worden. Wie in 
Prenssen, #0 ist auch in dem fibrigen deutschen Ländern im letzten Jahr- 
zehnt fir Hebung der Binnenschifffahrt Vieles geschehen, noch im Werk 
und für die Folge im Ansicht genommen. Die auch dort erfolgte Ver- 
besserang der Flisse, die Erweiterung der Hafenanlagen, die Vorrection 
der Unterweser unıl der Ansban der Häfen Hamburg, Bremen und Läberk 
heatätigen dies. 

Wens die Regiernugen des Reichs und der Einzelstanten für die 
ılentsche Binnenschifffahrt so Grosses geleistet und uns zu dauermden 
Dauke verpflichtet haben, dann können wir auch an der Hoffsung fest- 
halten, dass das begonnene grusse Werk durchgeführt, das deutsche 
Wasserstrassennetz dann anch zum vollen Abschluss 
gebracht werde. Hiezu erscheint für die Nächstzeit nothwendig : 
die Anlage des Hhein-Weser-Elbe- und des Elbe’Trave Canals, die Camali- 
sirung der Mosel und Lippe, die weitere Vertiefung der Hanptilüsse, 
inabesonders der Elbe und der zur Seeschifffabrt geeigneten Strecke des 
Niederrheins, sowie die Verbesserung der Lösch- und Ladeeinrichtungen 
in den Hauptplätzen des Wasserrerkehre, namentlich dort, wo Eisen- 
hahnen und Wasserstrnssen zam Anstatische der Gfiter Gelegenheit haben. 

Der Abschluss den Wanserstrassennetzes erfordert 
aber auch noch an Hauptverkehrsadarn vor Allem die Verbindnng 
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des deutschen Reichslandes mit dem Mittellande, 
sch es dnrch anderweitige Regulirung des Oberrheins, sel es dureh An- 
lage eines Schifffahrts-Canals ; farner die Verbindung der Oxtaee 
sinearseits mit dem schwarzen Meere dureh den Donan- 
Oder-Canal, andererseits mit der Reichshauptstadt durch Her- 
stellung der noch nicht vorhandenen Strecken des seit Jahrzehnten er- 
strebten Berlin-Rostocker Canal; dann die Herstellung 
siner Süddeutschland mit demNorden rerbindenden 
Wasserstrasse entweder dnsch den Ausban des Ludwig» 
Canals und der Mainstraase oder durch Anlage eines Donan. 
Neckar-Canals unter Erhöhung der Schifffahrt beider Flüsse, und endlich 
auch die Ausführung des Bhein-Maas-Canals. 


Ansserdem wird sich der Verein in der Folge mit der Verbesserung 
der Statistik, der Organisation des Schifffahrtsbetriebes, ler Entwicklung 
des Betriebsmaterials, besonders des Schifibaues, dann wit den Arbeiten 
zur Schaffung der Gesetze für Wasser- und Biunenschifffahrtarecht und 
der Lösung eines Theiles der socialen Frage, nämlich der Hebong der 
Intelligenz und Qualität des Schifferstandes und der Wahrung seiner 
Rechte zu beschäftigen haben.“ 


Was der Centralverein in Berlin hier noch als sein Programm 
entwickelt, ist sicherlich eine grome, viel umfassende und gemwins 
auch daukbare Aufgabe. Er kann aich aber heute nach den Erfolgen, 
an denen er mitgearbeitet hat, wohl dieses Programm stellen, da er 
nicht nur in den zunächst bstheiligten Kreisen, sondern auch bei den 
Regierungen des Reichs und der Einzelstaaten sowohl] das regste Inter 
esse als auch das vollste Verständnis für sein selbarloses und patrioti- 
sches Wirken findet, Es war nicht, Immer so gewesen, nber heute ist es 
der Fall. Seit wann begann man aber in Dentschland, und insbesonders in 
Preussen den bis dahin vernachläasigten Wasserstrassen die vollsts Auf- 
merkssinkeit und Würdigung zuzuwenden? Dieser Zeitpunkt füllt mit 
der Verstaatlichung der Eisenbahnen zusammen, Als diese nahezu voll- 
endet war, entschloss man sich massgebenden Ortes — vielleieht'aogar mit 
einigem Widerstreben — anch für den energischen Ausban des alten 
Wasserstrassennetzes. Es ist dies kein Zufall, sondern die logische Con- 
seqaenz einer zielbewnssten Verkehrspolitik, und ich brauche nur an die 
verschiedenen Emanationen in den Gesetzesvorlagen bezüglich der nenen 
Canalbanten nnd die Begrimdungen der Regieruugsorgane bei den Ver- 
handlungen in den Vertretungskörpern zu erinnern, die darin ausklangen : 
die gestellten Forderungen der Industriellen und Landwirthe nach den 
billigsten Tarifen für Rob- und Massenproduste sind zahllos, aber nicht 
nur in ibrem privaten, sondern auch im öffentlichen Interesse berechtigt 
— auf den Eisenbahnen können diese Tarife nicht zugestanden werden, 
weil sis einen nieht zu rechtfertigenden Rückgang der Eisenbahnrente 
zur Folge hätten (une Acısserung des Ministers v. Maybach im 
Jahre 1896 einen Ausfall von 100 Milliouen Mark) ergo bauen wir 
dan demtsche Wanserstrassennetz aus, denn damit erhalten die Industrie, 
der Handel and die Bodenenktur die ersehnten und berechtigten billigen 
Tarife für die Rohproducte, die Eisenbahnen werden aber dann nicht 
nur nicht geschädigt, sie ziehen im Gegentheil theilsa durch Entlastung 
der Transporte minderwerthiger Massengliter, die sie bereits mit Sätgen 
knapp oder unter den Solbstkosten befördern, thails durch den in Folge 
der billigen Wassertransporte eingetretenen Aufschwung auf allen Ge 
bieten der Industris und Production noch grossen Vortheil aus dem 
belebenden Einflusse der Wasserstrassen, wie dies die Verkehrs-Statistik 
jener Bahnen lehrt, die bereits mit grossen und leistungsfühigen Wasser- 
strassen im Wanrentranaporte Im Ia- und Auslande coneurriren müssen. 
Allerdings muss man sich mis dem Studium dieser Statistik beschäftigen, 
am zu diesem Kesultate zu gelangen. 

Dass die Privatbahnen sieh überall, in Eugland, Frankreich und 
Dentschland, gegen den Bau von Canälen und die Concurrenz der Schiff- 
fahrt gewehrt haben, ist eine bekannte Thatsache, weil sie vor Allem in 
einer leistungsfähigen Wasserstrasss stats nur den unbequamen Regulator 
ihrer Tarife erblickten und sich zur Erhaltung md Erhöhung ihrer Rente 
jede Couchrrenz vom Leibe balten wollten. Ihre gauze Tarifpolitik war 
aur darauf bedacht, ibre Tranaporteinuahmen zu erhöhen und aus jeler 
Conjunetur den grösstmöglichsten Nutzen zu ziehen, wührend das Staats- 
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babnsystem ach wesentlich anderen Prineiplen arbeitet, seine Tarif- 
politik den Bedärfnisren der Allgemeinheit und den öffentlichen Interessen 
accomodirt and dem Staate, selbst bei einer tiefrebenden Ermässigung 
der Eisenbahn-Tarife, der Ausfall an directen Transporteinnahmen durch 
indireste Binnahmen aus den vielen Quellen einer gesteigerten Production 
und einer Hebung des Handels reichlich wieder erseist werden, 

Bei einem ansgelehnten Staatsbahnnetze treten aber auch ganz 
andere Conenrreuz-Verhältnisse mit den Wasserstrassen auf, da diese ja 
zur in einzelnen und solchen Transportgebieten zur Geltung kommen 
können, in denen sich grosss Massen von Roh- und Bodenproducten be- 
wegen, daher nar eiozelne Strecken des grossen Bahnnetzes cancarren- 
eiren, während die Auschluss- and übrigen Strecken dieses Netzes von 
dem durch die Wasserstrussen gesteigerten Verkehre wieder den grössten 
Vortheil ziehen und einen etwa allfälligen Ausfall in dem einen Traus- 
portgebiete durch die erhöhten Einnahmen in den anderen Routen doppelt 
ersetzen. Da in Deutschland die Verstnatlichung der Privatbahnen viel 
rascher und radicaler erfolgte, wie bei uns {mit Eude 1869 bestanden in 
Deutsenland nur 11%, in Oesterreich noch 57% aller Bahnen als Privat- 
bahnen), 39 kam dort auch das System des Stantabahnbetriebes wit allen 
seinen wirtschaftlichen Comsequenzen viel früher zur vollen Geltung. 
Eine dieser Conseguenzen ist auch der fortschreitende Ausban des deut- 
schen Wasserstrassennetzes, das dort hereits keineswegs als eine lästige 
Coneurrenz der Staatsbahnen, sondern als berechtigter und die Staats- 
bahnen wesentlich unteratützender Factor im Transportgeschäfte ange- 
sehen wird. 

Ich habe diese Bemerkungen vorausgesendet, weil mir, der ich 
seit Decennien mit vielen Gesinnungsgenossen (und ich befinde mich da 
in schr guter Gesellschaft) für den Bau der Wasserstrassen in Osster- 
reich eingetreten bin, nach Erscheinen des Artikels in Nr. 9717 der 
„Neuen Freien_ Presse" die Fortsetzung der Verstaatlichnnga- 
action, in dem die Nothwendigkeit einer baldigsten Verstaatlichung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn aus Gründen der Heratelluug einer ein- 
heitlichen Verkehrspolitik nachgewiesen wird (sie tempora mutantar) anıl 
auch alle jene Rücksiehten schon besprochen werden, die die Staats- 
verwaltung in diesem Falle nehmen möge, — von vielen Selten die ganz 
unverdiente Ehre zu Theil warde, zu der dann sicherlich eintretenden 
vollständigen Einsargung des „Donau-Oder-Canalprojestes“ oondolirt za 
werien. Ich danke vor Allem für diese frenndschaftliche Beileidsbezeigung; 
vorläufig ınöge man sich noch damit trösten, dass ein vor seinem Hia- 
scheiden schon Todtg@agter sieh gewöhnlich noch einer langen Lebens- 
dauer erfrent, Ich erinnere nur ‚Jarau, dass dem Verein im Jahre 1868 
bei 250 R Hitze zu einer Zeit (25. April, %, ®. und 18, Mail eine 
Wasserstrassen-Debatte aufgenüthigt wurde, wo sonst die Saison schon 
Innge geschlossen war, um programmmürsig noch raaclı den Donan- 
Oder- und nebenbei auch den Dvnan-Elbe-Canal für alle Zeit ala Ttopien 
zu stigmatisiren. Diese Debatte hat damals zwar ihre Schuldigkeit 
gethan, aber doch nicht verhindern künnen, das die Erkenntnis von den 
eıminenten wirthschaftlichen Vortheilen dieser Wasserstrassen ans dem 
damals nur kleinen Kreiss nun auch ia die Vertreisugakärper und die 
weiten Schichten der verschiedenen industriellen, landwirthschaftlichen 
und kaufmännischen Corporationen, ja in die Berülkerung selbst gedrungen 
ist, wo die Autorität eines redegewandten Gegners nieht mehr allein 
genögt, Stimmung zu machen. Heute müssten die Gegner mit weit vall- 
wichtigereu Argumenten kommen, um Erfolg zu haben, und solche 
Argumente können sie gegenüber den Thntsachen, die sich in den 
anderen Ländern ergeben haben, nieht geltend machen, nicht einmal, 
dass der Donan-Oder-Canal kein Wasser hätte, 

Sollte — wie dies die „Neue Freie Presse” schon als Wunsch ans- 
driioekt — die Nordbahn in der That schon in nächster Zeit verstaat- 
licht werden, so entfällt dann ein groaues Machtmoment gegen diesen 
Canal, welches bisber, wenigstens in Bezug anf die Finanzirung, weit 
mehr in die Wagschale del, als alle anderen Argumente der Gegmer, und 
es ist gar nicht unmöglich, dasa sich daun gerade jene Finanxkreiae, die 
der Nordbabn nahe standen ond die zweifelsohne am besten Gelegeuheit 
hatten, die Lebenskraft der Nordbahn und die Produetirität des ihr 
tributären Verkebrsgebietes kennen und schützen zu lernen, nach der 
Verstaatlichung veranlasst schen werden, dann den Donau Öder-Canal 
ala zweite Nordbahn selbat banen zu wollen. 
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Die Drucklufi-Anlage in Offenbach. 


Mit Bezug anf den in Nr. 34 d. Bi, unter obiger Aufschrift er- 
schienenen Aufsatz erhalten wir von der Firma August Riedinger & Co. 
in Augeburg nachstehende ergänzende Mittheilungen: 

Die Lieferantin der Compressoranlage L. A. Riedinger, Maschinen- 
fabrik in Augsburg, welche auch die Cornwall-Dampfkessel mit Feuerung 
nach System „Cario* geliefert hat, hatte allerdings Anfangs das System 
„Riedler* fir die Construction der Luftenmpressoren in's Auge gefasst, 
sich jedoch bei Ausführung für die Wahl der Construction ihres In- 
genienrs F. Straad D. R. P. 556% entachieden, welches bei höchster 
Leistung, Einfachheit und Betriebasicherheit einen grossen Fortschritt 
im Bane von Lufteompreasoren bedeutet. Indem wir die Betriebaresultate 
der Offenbacher Anlage einer besonderen Veröffentlichung vorbehalten, 





glauben wir dem allgemeinen Interesse dienlich zu sein, wenn wir eine 
Zeichnung dieser noclı nicht veröffentliebten Constraction der nachfolgenden 
karzen Beschreibung beifügen. 

„Die Laft tritt ans dem Saugraume & durch den Hoblranın » des 
Kundachiebers & in den Cylinder 7 und von da durch den Auslasscannl « 
des Rundschiebers in den Drackraum D. Der Austritt beginnt in dem 
Momente, wenn im Cylinder der Compressionsdrack ie im Druckraume 
herrschende Spannung übersteigt und die Kinppe % selbatthätig genfinet 
wird, welche den Canal « abschlieast, Wenn der Kolben die Todtinge 
erreicht. welche der Beendigung der Druckperiode entspricht, wie dies 
in Figur 1 dargestellt. ist, so schliesst der Rundachleber den Canal 4 
ab und die Klappe * wird dureh die Feier / während des Kolbenrück- 
ganges geschlossen, Innerhalb der gezogenen Grenze, d. b, während der 
ganzen Zeitdauer des Kolbenrückganges, kaun der Abschluss der Klappe 


Vermischtes. 


Personalnachriohten. 

Se, Majestät der Kaiser hat dem Professor md Fachvorstande 
der 1. Seetion am k. k, Teclnologischen Gewerbe-Ansenm in Wien, 
Herrn Georg Lauhoeck das Ritterkreng des Franz Josef-Ordens verliehen. 

Der Ministerprisidene als Loiter des Ministerinma des Innern hat 
den Banadjuncten Herrm Ludwig Walbanm zum Ingenieur für dem 
Staatsbaudienst in Steiermark ernannt. 

Dem k. k. Professor C, A. Romstorfer in Czermowitz wurde 
auf der Ausstellung in Temesyar für seine landwirtschaftlich- buntech- 
nischen Arbeiten die goldene Medaille zuerkasnt 


XIL Ossterr. Ingenieur- und Arohitekten-Tag. Die Diele- 
girten-Conferenzen nahmen programmgemüs nm 6. d. M. ihren Anfang, 
An denselben betheiligten sich 38 Delegirte und 5 Ersatzmänner 
biesiger und answärtiger Vereine. Wir werden über den Verlauf der 
Conferenz und des Tages in der nächsten Nummer ausführlich berichten. 

Das Arbeitsprogramm für Wien. Unter dem Vorsitze 
Sr, Exeellenz des Herrm Statthalters Grafen Kielmanseygg bejannen 
am 5. d. M. die vertranlichen Besprechungen über das Programm, nach 
welchem die für die Entwicklung Wiens hochbedentsamen Fragen der 
Errichtang von Stadtbahnlinien, Regulirung des Wienflusses und Donau- 
Canules und Aulags von Sammel-Canälen längs des Donau-Caunles einer 





' Seite der Donum-Begulirunge-Commision : 


beliebig langsam erfolgen, und da kein Veberdruck mehr vorhanden int, 
so kann auch bei grosser Hubzahl der Maschine dieser Abschinss ge- 
räuschlos erfolgen. Diese Anordoung ergibt sehr kleine schädliche Räume 
des Cylinders. Figur I zeigt die in Offenbach zur Ausführung gelangte 
Anordnung des Rundschiebers, Zum Autriebe dieser Steuerung dient ein 
einfaches, um ca. 90% gegen die Maschinenkurbel versetztes Excenter. 
Hiedurch wird erreicht, dass der Querschnitt des Sangtanales genau in 
demselben Masse sich weitereröffuet, als die Kolbengeschwindigkeit zu- 
nimmt, #6 dass au keiner Stelle ein Spannungarerlust eintritt, welcher 
Spansungsrorlust bei gesteuerten Saugventilen, welche zich selbatihätig 
öffnen missen, wegen des Flächentiberdruckes stets vorhanden ist. Dieses 
System repräsentirt die einfachste Lösung ron gesteuerten Sang- und 
Druckorganen. Die Noth- 
wendigkeit einer solchen 
zwangeweisen Bethätigung 
braucht wohl an dieser Stelle 
nicht weiter ausgeführt zu 
werden. Erwähnt sei noch, - 
dass diereichlich bemessenen 
unl weniggswundenen Ca- 
näle einen undschiebers der 
Luft viel weniger Drosslung 
darbieten, als Ventile, welche 
wegen des erforderlichen 
Querschnittes meist Doppel- 
oder mehrspitzig ausgefiihrt 
werden miissen. ö I 
Von Interesse dürfts nuch die Mittheilnng 
sein, dass die Stadt Luzern im Vereine mit 
den Von Moos’schen Eisenwerken daselbst, die 
Ausfilhrung einer Drackluftanlage von 8240 HP. 
beschlossen, und sich nnter den ihr offerirten 
verschiedenen Compressorsystemen für das in 
Offenbach ausgeführte entschieden hat, Die 
Ausführung ist ebenfalls der Firma I A. Rie- 
dinger in Augsburg übertragen worden. 
Bezüglich der Drnckluft-Motoren erwälmen wir noch, dass Alle, 
welche ausschliesslich oder durch längere Zeit mit Kalt-Luft arbeiten, 
mit Randschiebern, und zwar mit tiefliegend angeordneten Auslassorganen 
ausgestattet sind, während bei kleineren Motoren, welche normal mit 
Vorwärmung der Luft betrieben werden, aneclı Flachschieber- und Ventil- 
steuerung verwendet werden. 








Fig. 8. 


Lösung zngefübrt werden sollen, An diesen Besprechungen nehmen Theil: 
Seitens der b. Regierungsbehörden : Sectionschef Dr. Ritter von Wittek, 
die Ministerinlrüthbe Rüsaler und Wrba, Statthaltereirath Freiberr 
von Knutschera, die Öberhauräthe Doppler and Ptak, Beg.-Rath 
Dosen, Oberingenieur Lauda und Commiwär Gottsleben; von 
Oberbanratb G. Finner, 


Öberbaurnib RE Kaiser Banatb W. Stiassuy und Profomor 


| E. Suensa; seitens des hohen Landesansschumes Dr. Granitsch, 


Dr, Weitlof und Landesbandirector 8, KRansnmitz; seitens der 
Gemeinde Wien: Bürgermeister Dr. Prix, die Vieeblirgermeister 
Dr. Borschke wod Dr. Riehter, die Stadıräthe Boschan, 
v. Nenmann und Wurm, Magisteats Vieedireetor Tachan uni 
Stadtbandirestor Berger. Für die Durchfährung der Arbeiten soll 
eins nus den drei Cnrien zusammengesetzte Commission eingesetzt werden. 

Ein neuartiger Theaterstuhl, Mit Bezug auf die in Nr. 59 
unter obiger Aufachrift erschienene Notiz theilt uns Harr bei. aut. 
Maschinenbau-Ingenienr Ludwig Ritter von Stockert mit, dass ein 
Össterreicher, Herr Eduard Schlosser, Möbelfabrikant in Drholetz bei 
Mähr.-Freiberg, bereits Im Jahre 1887 einen solchen Theaterstahl aus 
Eisen, welcher die beschriebenen Vortheile bietet (Bitz uud Lekue klappen 
seibstehätig auf und wach der Seite zusammen, > dass ein freier Durch- 
gang entsteht) -— erdncht und ansgetührt hat. Dieser Theatersessel 
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wurde Herra Schlosser in den meisten Industriestanten patentirt und auf 
der Unfallrerhütnungs-Ausstellang zu Berlin im Jahre 16880 mit dem 
ersten Preise aungezeichnet, 


Berichtigung, 

In einer Bedaetions-Bemerkung auf Seite MB der Nr. 39 dieser 
Wochenschrift wird zu Punkt 2 meiner „Berichtigung", bezüglich einer, 
für dem Beweingang meines „Schlusswortes* wichtigen, in Nr. 50 aber 
fehlenden Stelle, die uuwahre Erklärung gegeben: „die Streichung dieser 
Stelle erfolgte übrigens mit Zustimmung des Verfassers!* Ich berichtige 
unter Berufung des $ 19 des P.-G, — Wahr ist im Gegenrheil, dass ich wieder- 
holt gegen dieses Censur wissenschaftlicher Forschungsarbeit protestirte und 
noch zwei Tage vor dem Druck der betreffenden Nummer 30 dem Herm 
Bedactenr ganz decidirt erklärte: ala letztes Mittel der Abwehr seines 
Uebergriffes zu Gunsten des Gegners, dann eben eine grössere Auf- 
Inge von Separat-Abdrücken veranstalten zu miissen, in welchen Alles 
Aufnahme findet, was er in der Wochenschrift unterdrückt. 

Wien, 2%. September 1991, P. W. Lippert. 


Gegunöber der voratsbenden „Berichtigung® berufen wir uns 
lediglich auf die Redactionsbemerkung in Nr, 59, der wir welter nichts 
beizuflgen haben. Hiermit kalten wir diese Angelegenheit für endgiltig 
erledigt. Die Redaetion. 


Bücherschan. 


5999. Handwörterbuch der öffentlichen und privaten 
It Vergerre  E unter Mitwirkung vieler Fachmänger herausge- 
xeben von Dr. 0. Dammer. Stuttgart. Verlag ron Fenlinand Enke. 
340 8. Giross-Octar, M. 14. —, 

„Die Gesundheitspfilege jedes einzelnen Staatsangehörlgen ist eine 
Frage der allgemeinen Nützlichkeit.“ Aus diesem Grundsatze entwiekeln 
eich die höchsten Aufgaben der öffentlichen Gesundheitspflege 
welche dem Menschenleben ohne Unterschied von Bang, Stand und 
Glauben die normale Entwicklung zu gewährleisten und der natürlichen 
Arbeitskraft des Erwachsenen Schutz darzubieten hat. Gegenstände der 
Gesundheitsgesetzgebung sind daher nicht bios die Krankbeitsursachen 
im engeren Sinne, die einzelnen Unfälle, die nnorganlachen und organi- 
sirten Krankbeitzgifte, vielmehr auch die unmittelbare Bekämpfung oler 
Versichtang der Krankheit“-Erreger, die Verbätung der Unfälle, aowie 
die Förderung der Seuchenfeatigkeit. 

Zu den zahlreichen Aufgaben der privaten oder individuellen 
Gesnndheitspilege gehören nmuter vielen auderen jene bezüglich der 
Wohmung, Kleidung, Reinbaltang und Pflege der Haut, der Zäbne und 
den Mundes, die Regelung der Ernährung und den Geschlechtarerkehres. 
Sie hat sieh mit dem Einfiusse der Schule auf den körperlichen Zustand 
der Jugend, ebenso wie mit den durch deu Beruf des Erwachsenen ver- 
ursachten Schädigungen und Krankheiten zu beschäftigen, 

In dieser Art umschreibt und begrenzt das nun iu einem statt- 
lichen Band vorliegende Werk seinen Inhalt nelbst, der bei allen Jenen, 
welche der Beruf mit der Volks- oder persönlichen Gesundbeitspflege in 
Berührung bringt, grosse Beachtung verdient. Für weite technische Kreise 
lat dies augenscheinlich der Fall, was an dieser Stelle wohl nicht erst be- 
wiesen zu werden braucht. Der Hochbau ist denn doch aus dem Bedürfnisse 
hervorgessangen, den Menschen vor der Unbill der Witterung zu behäten; aa 
Wobnhans, wie auch die Versamwlongsstätte für Viele soll in Bezug 
anf Licht, Loft und Wärme gesundheitsgemäss ansgestattet werden; 
die Ent? und Bewisernug der Stadt und des flachen Landes hat einen 
ausersrdentlich bedeutsamen hygienischen Einfinss, einen noch grösseren 
die Wasserversorgung und TUnrathentferuung. Der Maschinentechniker 
muss, wenn nicht schon vom eigenen Menschliehkeitsgefübl getrieben, #0 
doch durch die Arbeiterschntz-Gesetzgebung gerwunzen, die mögliehste 
Ungefährlichkeit beim Bane und Betriebe von Maschinen anstreben. Im 
Grande genommen soll jeder Techniker, weichem Arbeiter unterstehen. für 
dos körperliche Wohl der Arbeiter sorgen, also sich mit Gesundleitapflege 
befassen, und zwar schon aus dem eigenslichtigsten aller Beweggründe, 
der Erbaltang der eigenen Gesundheit zuliebe, die darch den übten Ge- 
sumlheitszustand der arbeitenden Classe mitgefährdet würde, Die am- 
steckende Krankheit, die in unreinlichen und ungesunden Arbeiterwoli- 
nungen die ersten Opfer fordert, beilroht zur zu bald auch den Fabriks- 
leiter und dessen Familie. 

In der grossen Regel int der Techniker »o mit Arbeiten uber- 
biirdet, dass ihm nicht die Muse bleibt, sich in ein #einer Fachriehtung 
ferner liegendes Wissensgeblet zu Fertiefen; die Hochschule, der er seine 
Fachbildung verdankt, lässt ihn bier völlig im Stiche, wie leicht daraus 
entnommen werden kann, dass an der grössten technischen Hochschule 
Üsßsterreichs Hygiene ebensowenig als Genumuheitstechnik gelehrt wird ; 
er ımnss daher eıne nmfnsenle und bequeme Zusammenstellung der 
l,chren umsomehr begrüssen, wenn selbe ın so grdiewener und gränd- 
licher Weise geboten wird, wie in dem vorliegenden Nachschlagewerke, 
Drsselbe bringt unter etwa PO) Schlagworten kürzere oder Iingere Auf: 


sätze, deren jeder mit dem Namen des Verfassers gexeichnet und zu- 
meist von einem Literatar-Verzeichnisse, das einen oft werthvollen Be- 
heli bietet. begleitet ist, Nicht selten wird derselbe Gegenstand von rer- 
schiedenen Gesichtspunkten ans von zwei Fachmännern behandelt: 
Ucber Boden schreibt z. B. der Landesgesloge Dr. Wahn- 
schaffe und der Stabsarzt Dr. Kirchner; über re be- 
richten Dr. Perels, Professor an der Bodeseultur-Hochschule in Wien, 
und Professor Büsing in Charlottenburg; über Staub nebst dem olen- 
genannten Dr, Kirchner der Mitinchener Professor Dr. v. Hoyer. Der- 
artiger Doppelartikel finlen sich noch viele in dem grossartig ange- 
logten Werke, an dessen Verfassung mehr als finteig Fachleute mit- 
wirkten und über dessen uogeführen Inhalt die Auftihrung einiger Auf- 
alter mehr technischer Nattır einen kleinen Leberblick bieten soll. Von 
Profensor Büsing, dem bekannten Hauptredacteur der „Dentschen Bau- 
zeitung“, rühren u. A. die folgemlen Abbandlangen her: leber Abfuhr, 
Abwässer, Anstriche, Aufzüge, Badezimmer, Baracken, Bauabnalıme, Bau- 
arbeiter, Banflucht, Baugrund, Bnumsnterislien, Baupolizei, Baurecht, Be- 
banung, Bebauungsplan, Bedirfnisanstalten, Brannen, Ulsternen, Dach, 
Decken, Excremente, Fenster, Flussveranreinigung, Heizung, Strassen, 
Theater, Ventilation, Regiernngsrath Dr, Petri, Mitglied des Reichs-Ge- 
sundbeitsamtes, behandelt die einzelnen Metalle, die in Betracht kommenden 
chemischen Verbindungen und bringt ausserdem sehr Wertlvolles unter den 
Schlagworten: Arbeiterwohnungen, Arlieiterbygiene, Arbeitszeit, Eisenbahn- 
hygiene, Fabriksgesetzgebung, Fabrikshygiene, Fabriksinspection. Prof. 
Esserin Göttingen schreibt. über Schlachthänser, Stallungen. Viehtransporte 
unter Anderem, während Stadthaninspector Lindemann (Berlin)iiber Vieh- 
mwärkte beriehtet, Ein ausführlicherer Aufsatz über Schulhygiene stammt 
aus der Feder des Begierungs- nnd Schulraches Sander in Bauzlan, 
Ungleich ausgiebiger als die geanndheitstechnischen Fragen sind 
jene hygienisch-medieinischen Inbaltes behandelt, was das Bach für den 
Techniker im Grunde genommen noch werthroller macht, da ihm die Fach- 
schriften technischer Richtung immerhin leichter zugänglich sind, als jene 
streng bygienlscher Art. Ob aber umgekehrt dem Arzte, der in technischen 
Abhandlungen sich vielleicht achwerer zurechtäindet, s!s der Techniker in rein 
byrienischen Werken, die Behandlang mancher technischer Angelsiren- 
beiten in dem Werke nicht allzu karg uud knapp erscheinen dürfte, 
braacht bier wicht entschieden zu werden. Auffallend ist es immerhin, 
dass über manche gesundheitstechuische Einrichtangen erat nach längerem 
Suchen, und da nur darch Zufall, die Belehrang zu ünden ist. Ueber 
Selbstreinigennog der Flüsse x. B, findet sich Aufschluss unter Fluss- 
vernnreinigung. was noch bingehen max; schwieriger ist es, Bber dem 
Werth von Ranchfanganf Atzen, Schormsteinhüiten, Rauchsangern oder 
Deflestoren etwas zu erfahren; darüber wird nämlich unter dem Schlag- 
worte Aufsätze gesprochen, anf welches beim Anfsuchen nicht Jeicht 
zu verfallen ist. Der dem Medieiner kann sehr bekannte Anemometer 
bildet kein Schlagwort, isı aber gewiss anderswo im Werke erikwdlich 
besprochen. Bei ainer kommenden Auflage, die sicher in nicht ferner Zeit zu 
erwarten it, könnte in dieser Beziehung durch Aufnahme von, die be 
quemere Benützbarkeit erhöbenden Hinweisungen leicht abgehollfen 
werden. Solche kleine Mängs) entschuhligen sich Hbrigens durch die un- 
gemein rasche Fertigstellung des Werkes — zwischen dem Erscheinen 
der ersten und der letzten Lieferung verstrich nämlich kein volles Jahr. 
Deu Fachgenossen empfehlen wir die Anschaffung des trefflichen 
Werkes, das auf der Höhe moderner Wissenschaft steht, fast dureliwegs 
in einer deutlichen, leicht verständlichen Weise geschrieben ist nnd 
dessen Preis mit Rücksiebt anf den Umfang und die Fälle des Gebotenen 
und die gute äussere Ausstattung ein mässiger ist. HH, Beraneck. 


sı5l. Katechismus der Projeotionslehre. Mit einem An- 
hange, enthaltend die Elemente der Perspeetive, Von Julins Hoch. Mit. 
100 Abbildungen, VII und 191 Beiten. Leipzig 18P1. J. J. Weber. 

Man muss wirklich staunen, wenn man sieht, was heute nicht. schon 
Alles in der Form von Katechismen behandelt wird; Ackerbaa und Al« 
gebra, Astronomie und Auswanderung, Bauk- und Bürsewesen, Bienen- 
kunde und Chronologie, Freimanrerei und Tanzkanst w. ». f, in infinitum : 
all! das ist schon drangewesen. Nenertens sind nun auch eine ganze 
Schaar technischer Katechismen entstanden; man scheiut den berühmten 
Nürmberger Triebter und die bekannten Sprachlehren a la mwiunte über- 
trumpfen nnd auf wenigen Seiten die Quintessenz von umfangreichen 
Fachgegenständen verzapfen zu wollen. 

So werden auch in Nr. 10 von Webers illnstrirten Katechismen 
die Elemente der darsteilenden Geomatrie, die Projeetienslehre, in kurzer, 
ibersichtlieber Weise vorgeführt, Da fast. kein Gewerbe mehr technischer 
Zeichnungen entratben kant, «die Auferılgung derselben aber ie Be- 
kanntschaft mit der Projestionslehre voraussetzt, ler Gewerbsmann hin- 
regen kanm dis Zeit findet, sich darin eingehend zu mnterrichten, an ist 
allerdings die Daseinsberechtirung des vorliegenden Blichleins erwiesen, 
Wir gestehen nan mit Vergnügen, as wir tibrigens die kleine Schrift 
-—- anf Grund einer, vnch den obengeschillerten Verbältnissen berreil- 
licherweise höchst misstranischen nnd sorgfältigen Darchsiecht — Hand- 
werkern, Werkmeistern, Kunatwewerbetreibenden on. #. w. als zunz dazu ge- 
eignet bezeichnen können, sich wit dem Wichtigsten aus der Projections- 
letre bekannt zu machen. [er Verfasser heinlgt eine recht zweckent- 
sprechende nnd lehrreiche Methnide, indem er fibrrali das Modell zu 
Gronle legt und so recht das Verstänieis weckt Age demunch dem 
Blichlein verdient grosse Verbreitung zu Theil werden! Paul, 
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Bücherschau, 
IT. JAHRGANG, Wien, Freitag den 16. Oetober 1891. MM 42. 
Das kunsthistorische Hofmuseum in Wien. 
Die am 17. d. M, erfolgende Eröffnung des kunsthistori- | Bau- und Einrichtungsarbeiten beanspruchte noch weitere drei 


schen Hofmusenme ist ein Ereignis von solcher Bedeutung für 
die Bau- und Kunstkreise, dass wir uns verpflichtet halten, die- 
selbe zum Anlass zu nehmen, um über dieses Architektarwerk, 
bei dessen Ausführung alle Künste und Kunstgewerbe Beweise 
ihrer höchsten Leistungsfähigkeit geliefert haben, einige Daten 
zu bringen. *) Wir benützen hiezu eine Denkschrift über die 
technischen Grundlagen und die Ausführung des erwilbnten 
Monumentalbaues, welche von dem Architekten der beiden Hof- 





Das k. k. 


museen, Oberbanrath Freiherrn von Hasenauer, gelegentlich 
der Vollendung des ganzen Werkes verfasst und uns freundlichst 
zur Verfügung gestellt wurde. Es wird einer spiteren Publica- 
tion vorbehalten sein, auf die baulichen Details und die das Ge- 
blinde schmückenden Werke der Plastik und Malerei, welche von 
unseren ersten Künstlern herrübren, nüher einzugehen. 

Der Bau des k. k. kunsthistorischen Hofmuseums wurde, 
gleichzeitig mit jenem des gegenüber liegenden k. k. natarhistori- 
schen Hofmusenms, im Jahre 1872 begonnen und waren beide 
im Jahre 1881 äusserlich vollendet. 

Hierauf erfolgte die Fertigstellung vorerst der Räumlich- 
keiten des zweiten Stockes, dann jene des Hochparterres, von 
welch’ letzteren der, die kaiserliche Waffensammlung beher- 
bergende Theil im October des Jahres 1859 dem allgemeinen 
Besuche eröffnet wurde. Die gänzliche Vollendung simmtlicher 


*) Siehe auch Zeitschrift des Oesterr. Ing.- u. Arch.-Vereines, 
Jahrgang 1867, S. 57 und Jahrgang 1886, 5 1 wit Tafeln. 


Jahre, so dass die Eröffnung des k. k, kunsthistorischen Hof- 
museums im October 1801 erfolgen konnte, In der insseren Er- 
scheinang und Dimension, sowie der architektonischen Durch- 
bildung mit dem natarhistorischen Hofmuseum übereinstimmend, 
bildet es gleich diesem ein auf einem länglichen Rechteck von 
168°79 m Länge und 743 1m grösster Breite, in vier Geschossen 
sich erliebendes Bauwerk, dessen Hanptetagen, das Hochparterre 
und der erste Stock, durch die bedeutende Geschosshöhe und die 
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grossdimensionirten, die Maasse normaler Hausthore wesentlich 
überschreitenden Rundbogenfenster ausgezeichnet erscheinen, 

Das Gebäude bedeckt eine Fläche von 10.7784 m?, wovon 
20592 m* anf die zwei einander gleichen rechteckigen Höfe 
entfallen, so dass 87192 m® als wirklich verbaute Fläche er- 
übrigen. Die Hanptfacade ist dem Maria Theresia-Monnmente zuge- 
wendet und wird durch einen mächtigen, von einer Attika über- 
höhten Mittelbau, welcher die lange horizontale Linie unterbricht, 
und zwei Eckrisaliten gegliedert. Die Attik des Mittelbuues ist 
zu einem grossen quadratischen Platenu ausgebildet, von welchem 
man eine herrliche Rundschau geniesst — Auf diesem Plateau 
erlebt sich die grosse, von der Colossalstatue der Pallas-Athene 
liberragte, achteckige Kuppel, welche zur Vermittlung des Ueber- 
ganges vom Quadrat in’s Achteck, von vier Agurengeschwäckten 
Tabernakeln umgeben ist. Es wor dies der erste Versuch der 
Heranziehung der Kuppelform im monumentalen Profanbau, Die 
Höhe vom Trotteir bis zar Sima des Hauptgesimses beträgt an 
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der Ringstrasse 27'188 m und an der um 2:20 m höher gelegenen 
Lastenstrasse 24988 m, welche Niveaudifferenz durch die An- 
lage eines Tiefparterres ausgeglichen wurde, — Die Höhe bis 
zur Attik des Mittelbaues beziffert sich auf 31608 m, während 
jene der Kuppel inelusive der bekrönenden Figur 64325 m 
betrligt. 

Ebenso gross als die Vebereinstimmung in der Ausseren 
Erscheinung der beiden Hofmuseen ist die durch die Ungleich- 
artigkeit der von ihnen beherbergten Sammlungen bedingte Ver- 
schledenheit der inneren Disposition des Grundrisse. — Während 
im natarlıistorischen Hofmnseum an die Schau- und Arbeitssitle 
aller Sammlungen die gleichen Anforderungen gestellt wurden, 
wodurch eine gleichartige Grundrisslösung in allen Etagen er- 
mögliche war, sind im kunsthistorischen Museum die darch die 
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Die Belenchtangsverhältnisse dieser Öberlichtsile bildeten 
den Gegenstand des eingehendsten Studiums des Architekten, bis 
er endlich ein befriedigendes Resultat auch in der Richtung 
erzielte, dass es gelang, die obere Grenze der Bilderaufhängung, 
entsprechend den Längen- und Tietenverhältnissen der Säle, soweit 
hinauf zu rücken, uls es die grüssten Gemälde der Sammlung 
erforderten, ohne störenden Firnissglanz und Spiegelung befürchten 
zu müssen, Zur Erprobung, ob das vom Architekten in Vorschlag 
gebrachte System auch praktisch den daran geknüpften Erwar- 
tungen entspreche, hat derselbe vor Inangriffuahme des Baues, 
an der Stelle, wo heute das Musenm steht, einen Oberlicht- und 
Seltenlichtsanl in Holz herstellen lassen, diese wurden vom 
Galeriedireetor mit Bildern bebäugt und da sich derselbe mit 
dem Erfolge zufriedengestellt erklirte, das System definitiv an- 
genommen. Weiters con- 
struirte Baron Hasen- 
aner die Säle der Kunst- 
halle der Weltausstellung 
des: Jahres 1873 nach 
demselben System, wel- 
ches auch dem Beifull 

aller fremdländischen 
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Eigenart der einzelnen Sammlungen bedingten Ansprüche in Bezug 
auf Beleuchtung Ursache zu wesentlich verschieden gearteter 
Anordnung der Ausstellnngsräume in den einzelnen Stockwerken 
geworden, 

Die kunsthistorischen Sammlungen, welche (mit Ausschluss 
der Gemäldegalerie) im Huchparterre untergebracht werden sollten, 
erforderten zu ihrer günstigen Aufstellung ein möglichst rellex- 
freies, reichliches Feitenlicht, was den Architekten veranlasste, 
die grossen Ausstellnngerliume an die Faguden zu verlegen. 

Die Gemäldesummlung jedoch beansprucht für die Mehrzahl 
ihrer, insbesondere der grossen Objeete die Anwendung von Zenith- 
licht. Sollte aber nicht gänzlich auf Riiame mit einem für Bilder- 
elle brauchbaren Seitenlicht verziehtet werden, so bedingte dies 
deren Projeetirung an den Facnden, somit die Verlegung der 
grossen Öberlichtsüle gegen die Höfe. 








Commissionen in dem 
, Maasse fand, dass jeder 
Zweifel über dessen An- 
wendbarkeit behoben er- 
schien. — Die Sehwierig- 
Ü keit, welches unser Klima 
der Anordnung von Ober- 
lichten für  Bildersäle 
bietet, trachtete der Ar- 
chitekt mamentlich da- 
durch zu beheben, dass 
er zwischen den inneren 
und Ausseren Glaslichten 
Rollwagen anbrachte, wo- 
durch beide leicht er- 
reichbar wurden. — Des- 
gleichen traf er durch 
Gänge ete. Vorsorge, dass 
der anf die Aussere Glas- 
lichte fallende Schnee 
jederzeit leicht entfernt 
werden kann. — Aus den 
gleichen Rücksiehten für 
die zweekmüssige Beleuch- 
tung der in den Seiten- 
lichtstlen ausgestellten 
Gemilde ordnete der Ar- 
chitekt stutt der geraden, 
gekrümmte Scheerwände 
an, damit einerseits auf 
die von der Lichtquelle 
entfernter häiogenden Bil- 
der das Licht in steilerem 
Winkel auffallen könne, daher kräftiger wirke und andererseits, 
die den Fenstern zunächst hängenden Bilder dem Beschauer 
glanzfrei erscheinen. — Ferner wurde durch diese Anordnung die 
vortheilhaft verwendbare Bilderhingfäche an den Scheerwioden 
auf Kosten der stets spiegelnden, daher ungünstigen Hängewand 
gegenüber den Fenstern vergrössert, 

Um den Erfordernissen beider vorerwähnter Grundriss- 
lösungen, sowie dem Gebote monumentaler Constractionsweise 
gerecht za werden, hat Herr Baron Hasenauer für die Gulerie, 
welche in einer Etage unterzubringen war, eine ringsum führende 
zweischiffige Anlage angeordnet, so zwar, diss die gesammte 
Tiefe der Traete in drei Theile getheilt und hievon zwei für die 
Oberlichtsäle gegen die Höfe und ein Theil für die Räume mit 
Seitenlicht als Raumtiefe entfiel, Da die Seitenlichtsäle ihrer 
geringeren Tiefe wegen, und weil nur kleinere Gemälde darin 
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unterzubringen beabsichtigt war, eine minder grosse Raumhöhe 
als jene wit Oberlicht erforderten, so wurde es möglich, ein 
zweites untergeordnetes Stockwerk von Seitenlichtriumen anzn- 
ordnen. — Aus dieser, ans der Natar der Aufgahe sich ergeben- 
den Disposition der Ränme des ersten Stockwerkes erwuchsen 
dem Architekten dadnrch, dass er auf die wünschenswertie An- 
ordnung der grossen Schausile des Hochparterres gegen die 
Fagaden nicht verzichten wollte, bedentende constructive Schwierig- 
keiten. Da nämlich die Mittelmauer des ersten Stockwerkes gerade 
in die Raummitte der grossen Parterresäle fiel, musste dieselbe 
in irgend welcher, die Verwendung dieser Säle möglichst wenig 
beeinträchtigender Weise aufgenommen werden. 

Diese Aufgabe löste Baron Hasenaner dadurch, dass er, 
entsprechend der Lage der oberen Mittelmauer in den grossen 
Sälen des Hochparterres, eine fortlaufende Reihe von Säulen an- 
ordnete, welche gegenseitig und gegen die Saalmauern übergurtet, 
nicht nar die obere Mittelmaner tragen, sondern zugleich rin 
vornehmes, devoratives Element bilden, da simmtliche Schäfte 
(Monolithe) ans polirten Graniten, Basen, Capitäle und Gebälke 
ans mit vergoldeten Bronsen nmmtirten Anrmor sinsgeführt wnrden. 
— 50 wurden zu den Siänlenschäiften ausser dem bekannten 
Manthausener Granit, noch der rosa Baveno- und rothe schwelische 
Granit, sowie schwarzer Syenit verwendet, während die übrigen 
Sänlentleile und die Gebälke aus ÜCarrara-, Salzburger und Port- 
schacher Mamor ausgeführt wurden. — Gleich der Mehrzahl der 
vorgenannten, wurden amch der grösste Theil der zum Aussen» 
bau und anderweitig im Innern beschafften Steinmaterinlien zum 
ersten Mal in Wien zur Verwendung gebracht. Der Sockel der 
Fagaden wurde aus Ozloper-Stein hergestellt and die Brüche 
durch das für die Museen erforderliche Materlalgnantum erschöpft. 
— Der zur weiteren Fagaden-Verkleidang verwendete Zogels- 
dorfer Stein stammt ans bereits anfgelassen gewesenen, aber zur 
Zeit Carl's VI. stark in Anspruch genommenen Brüchen in Nieder- 
österreich, welche leider nicht genügend liefern konnten, weshalb 
es nothwendig wurde, zur Deckang des Bedarfea ausser Mokrizer, 
noch eine Reihe neuer Steinsorten, wie: Casteliere-, Merlera-, 
Medolino-, Shuina-, Aflenzer- und Vinica-Stein keranznziehen, 

Während für den internen Verkehr sich am Bargring ein 
Einfahrt-Verstibnle befindet, von welchem man durch die, eben 
der Ringstrasse gelegenen Häfe zu den beiden Nebentreppen 
gelangt, betritt das Publikum das k. k. kunstbistorische Hof- 
museum vom Musenms-Platze aus, — Hier tritt man durch drei 
riesige There in ein mächtiges mit einer Kappel überwälbtes 
Vestibnle, von welchem aus wenige Stafen in die Säle des Hoch- 
parterres führen, die rechter Hand mit der egyptischen Sammlung 
beginnend, die Besucher in fortlanfender Reihenfolge (durch keinerlei 
Umkehrung beirrend)} endlich wieder in das vorerwälhnte Vestibule 
zurückleiten. Von hier aus die grosse, von Galerien umgebene Treppe 
zum ersten Stockwerk, deren 6 m länge messenden Stufen aus 
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Fir eine gründliche Beurtheilung der Fortschritte in der 
Construetion der Transmissionsäynamsieter und für die gleich- 
zeitige Erörterung der geschichtlichen Entwieklang derselben 
kommen hauptsächlich zwei Gruppen in Betracht, Man kann, 
wie schoen Eingangs erwähnt wurde, die einer Arbeitsmaschine 
zugeführte Betriebsarbeit dadurch messen, dass man, fulls die 
Kraftransmission ein Zahnradgetriebe ist, die Umfangskraft im 
Theilkreise, falls ein Riemen (Seilj- Trieb vorhanden ist, die 
Riemen (Seil) - Spannungen misst, oder besser gesagt: lie 
Differenz der Riemenspannungen abwägt. Es ist leicht 
einzuschen, dass Dynamometer, bei denen der Zuhndruck gemessen 
wird, bei grossen Geschwindigkeiten nicht verwendet werden 
können, und dass die Empfindlichkeit des Instrumenter von dem 


Carrara- und die Baluster aus rothem Engelsherger Marmor her- 
gestellt sind, emporsteigend betritt man den grossen Knppelraum 
des ersten Stockes, welcher wie das Vestibule des Parterres 
zugleich Ansgangs- und Endpunkt für das die Gemäldegalerie 
besichtigende Pablikam ist, 

Hinter dem grossen Treppenhause liegt die in Kainach- 
thaler-Marmor ausgeführte Haupttreppe zum zweiten Stock, Die 
mit vergoldeter Bronce montirten Sänlen der grossen Treppe 
sind aus Noir antique (Marmor) uud jene im Kappelraum des 
ersten Stockwerkes ans Porto venere, endlich der Sockel im 
Parterre der Kuppel aus Grasthaler-Marmor hergestellt, 

Zu erwähnen wiüre noch, dass sämmtliche Ränme des 
Museums mit Warmwasser-Heizung versehen sind, sowie dass für 
den in den Anusstellungssälen erforderlichen Luftwechsel durch 
eine Ventilationsanlage mit mechanischem Betriebe vorgesorgt ist. 

Von den vier Geschossen des Gebäudes ist das unterste, 
das Tiefparterre, zum grössten Theile für Wohnungen von Beamten 
und Dhienern bestimmt, es enthält aber anch noch ein Bilderdepot 
von 588°087 »® Badenfläche, und wurden früher für andera 
Zwecke bestimmt gewesene Räumlichkeiten im Ausmaasse von 
65185 m? als Ausstellungsräume für das Lapidarium, die Iyki- 
schen Funde etc. in Verwendung genommen, Endlich wurde auch 
der in der Durchfahrt zwischen den beiden Höfen und im Ein- 
fahrt-Vestibule an der Ringstrasse gelegene Raum zur Anfstellung 
antiker Steinwerke ausgenützt. Für die kunsthbistorischen Samm- 
Inngen sind im Hochparterre 23 grosse uud 16 kleinere Ans- 
stellangsränme mit einer Gesammtbodenfliche von 415435 m? 
gewidmet, wovon 361335 m® anf die an der Fagade gelegenen 
and 541m? auf die gegen die Höfe gelegenen Säle entfallen, 
welch' letzteren eich noch die für die Custoden erforderlichen 
Kanzleien anschliessen, Urspränglich waren diese gegen die Höfe 
gelegenen, den Schausälen fulgenden Räumlichkeiten als Arbeits- 
zimmer bestimmt, welche es ermöglichten, unbeirrt dureh den 
allgemeinen Besuch der Schausäle, Stadien za obliegen. — Ihre 
Verwendung als Ansstellungsräume erfolgte, weil die Sammlangen 
durch Neuanschaffungen vermehrt wurden, 

Das erste Stockwerk enthält 14 grosse Oberlichteile mit 
zusammen 290690 m? Fassbodenfläche und 517513 m® behiing- 
barer Wandfläche, Die 15 Seitenlichtsäle, welche sammt dem 
grossen Mittelsaal gegen die Babenhergerstrasse und den vier 
Ecksälen 1972 13 m? Bodenfläche besitzen, bieten anf den daselbst 
aufgestellten Scheerwänden eine Bilderhängfliche von 2155 05 m?, 
Es ergibt sich daher für die Ausstellungsränme im ersten Steck 
eine Gesammtfussbodenfläche von 4875°07 m?, bei einer Bilder- 
hängfliche von 7330°890 m. 

Der zweite Stock endlich entäält in 13 Ausstellungsriumen 
mit zusammen 111694 m* Bodentläche die Aquarellsammlung, 
während je drei Säle mit je 27360 m? für das Restaurir-Atelier 
und für Copirzwecke gewidmet sind, 
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Zustande der Zälme, dem Schmiermittel abhängt”) Dufir wird 
in neuerer Zeit dus präeise und hequeme Messen der Riemen- 
spaunungelifferenz cultivirt. 

Man kann aber auch die Arbeit abgebende und die Arbeit 
aufnehmende Welle in der Weise elastisch kuppeln, dass 
der eingeschaltet Widerstandsmechanismus eine der übertragenen 
Kraft proportionale Verschiebung oder Verdrelung seiner Theile 
hervorbringt umd diese Formänderang mittelst eines mit ihm ver- 
bundenen Schranbstiftes auf einer Flächr aufschreiht, die pro- 
portional der Geschwindigkeit der Maschine bewegt wird, 

Wir werden somit zwei Hanptgruppen zu unterscheiden 
haben : 


*, Siehe Rühlmanı, Maschinenlebre, TI. Bi., 2. Aufl, 
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a} Messapparate der 
nung und 

b) Transmissionsdynamometer, beruhend auf dem Priveip 
der elastischen Kupplung. Bei beiden Gruppen muss inan 
verlangen, dass die Vernderungen der Arbeitsgrössen fortlanfend 
tegistrirt werden. Es ist somit fast durchwegs mit dem Dynamo- 
weter ein Registrirapparat verbunden, der entweder die Ver- 
änderang der Riemenspannung oder die Verschiebung, resp. Ver- 
drehang der elastiachen Theile gegeneinander aufzeichnet. 

Ihe ersten Versuche, Riewenspannungsdifferenzen zu messen, 
wurden von Fronde, Parsons n A. unternommen und von 
Farcot fortgesetzt; derselbe construirte zur Prüfung der Arbeits- 
leistung seiner Ventilatoren ein Dynamometer,*) welches in 
Fig. I und 2 dargestellt erscheint, Die obere Welle wimmt 
mittelst einer Riemenscheibe die Arbeit auf und leitet sie durch 
ein Biementriebwerk auf die Welle II, von welcher mittelst 
Biemenscheibe die zu untersnchende Arbeitsmaschine, im vor- 
liegenden Falle ein Ventilator, angetrieben werden konnte. 

Von der Scheibe A geht der Riemen über die wleichtulls 
lose Rolle B zur Scheibe © und dann wieder über die gleichtulls 
lose Holle BD. Die Rollen 3 und D sind in Hebeln welagert 
welche, wie die nebenstehende prineipielle Skizze andeutet, um 
den Punkt (+ dreiibar sind und am Ende mit Gewichten belastet 
werden können. Var der Ermittlung der Arbeitsleistung wissen 
die Hebelenden mit gleichen Gewichten „ belastet werden, um 
die zar Vebertragung nothwendige Rirwenspannnng zu erzeugen; 
hierauf lässt man den Apparat leer laufen, wobei sich herans 
stellt, dass bei Beibehaltung der durch Pfeile angezeigten Be- 
wegangsrichtung das Hebelends der Rolle > noch extra belastet 
werden muss, Diese Mehrbelastung rührt von der auitretenden 
Spannangsdifferenz im Riemen infolge der Zapfenreibung der 
Rollen D © B ber. Wird die Arbeitsmaschine eingeschaltet, 
dann müss noch das Gewicht /" aufgelegt werden, und «s ist 
dann die Riemenspannungsdifferenz 
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wenn man mit x jenen Winkel bezeichnet, den der Riemenzug 
mit dem tragenden Hebel einschliesst. Multiplieirt man diesen 
Werth mit der diesbeziglichen Riemengeschwindigkeit, so kann 
man die Arbeit in Kilsgramm-Metern erhalten. Bei dieser Con- 
struction füllt es auf, dass die Neigung der Riemen nicht immer 
genau genug constatirt wenlen kann, dass ferner bei der Voll- 
IWlastung die Zapfenreihungsarbeit, herrührend von der Achse der 
Rolle f', ziemlich beidentend sein wird. 

Auf der Achse der Rolle €’ fat noch eine Schnurscheibe 
ungebracht, um welche eine Schnur geschlungen wird, die wie 
ein Bremshand wirkt, Das eine Ende der Schnur zieht an einer 
"'elerwage, das andere wird mit einem Gewichte belastet, so dass 
man einen beliebigen Theil der übertragenen Arbeit vernichten 
und so üher die gefundenen Riemenspannungsilifferenzen eine gute 
Controle zu üben vermag, 

Eine analoge Anordnnng zeigt das Drynamometer von 
P, Tatlam (Fig, 3) Zum Unterschlede von der früheren 
Disposition ist hier die treibende Transmissionswelle tieter gelegen 
als die getriebene Arheitsmaschine, sonst ist das Riementriebwerk 
genan so dispenirt wie vorhin Die beiden oberen losen Kollen 
werden von Heleln getragen, deren äussere Enden gegen Stahl- 
schneiden sieh stützen, während die inneren auf dem um die 
Schneide © drehbaren Hebel aufgehängt sind Die Spannung des 
Riemen® geschieht mit Hilfe der gespannten Schraubenspannvor- 
richtung. Bei Bestimmung der Arbeitsleistung wird man den 
Hebel solange mit Gewichten belasten, bis sich eine Gleich” 
gewichtslage herausstellt 

Die Belastung des MTehels ist schon die relncirte Differenz 
der gesuchten Spannnngen in den Rienmentheilen A, nnd R,. Um 
dies einzuerhen, sei ©8 gestattet zu bemerken, dass die Dimen- 
sionen der Scheiben nnd Rollen im 
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früheren Construction schon so gewählt sind, dass der Riemenzug 
stets senkrecht zar Verbindungslinie der Stahlschneiden wirkt, 
ferner dass die leazteren so welagert sind, dass der Biemenzug 
R, und A, durch ihre Projectionen geht, wodurch die Zapfen- 
reibongen der losen Rollen eliminirt werden. Dies leuchtet ein, 
wenn man bedenkt, dass A, um die Zupfenreibung grösser ist 
ala BR, und ebenso wirder I, Ag. 

Die UTebertraguang dieser Kräfte auf den Hebel 77 geschieht 
links und rechts in derselben Welse »0 «dass sie sich anfheben. 
Es ist nar die Zaptenreibung der mittleren testen Rolle zu 
berechnen und der übertragenen Kraft hinzuzunddiren. Ist eine 
Aenderung der Arheitaleistung vorauszuschen, #80 kann man die 
zusätzliche Belastung «einer Federwage entnehmen, deren Je- 
wegungen durch Lenker einem Schreibstifte mitgetheilt werden, 
der seine Bewegung auf einem Papierstreifen markirt, welcher 
mittelst des gezeichneten Wurmrades in Bewegung gesetzt wird. 

Wihrend in den besprochenen Fällen darch das Instrument 
die Differenz der reinen Biemenspannangen gemessen wurde, 
wigt Elihu Thomson (Fig. 4) eine der Differenz der Riemen- 
Spannungen propertionale Kraft ab. Schultet man zwischen 
die treibende Scheibe I und die grtriebene IT in einer Enfernung 
gleich dem vierfachen Radine der ersten Bolle eine gleich grosse 
Kolle III ein, bringt ferner zwischen IT und TIE einen Rahmen 
mit zwri Rollen derart au, dass die Beweguogarichtangen der 
Riemen gegen die Vertieale einen Winkel von 60° einschliessen, 
so wird, den durch die Pfeile angedenteten Bewegungssinn voraus- 
gesetzt, die Kiemenspannung im unteren Trum um den Ietrag 
der Umfangskraft grüsser sein, und der Rahmen mit einer 
BResultirenden R, = 2 P eos 2 == 2 P eos 60" — P herahb- 
gezogen werden wollen. Da der Riemen vertical geführt und an 
eine Wage angehängt ist, so kann das Gewicht der Rolle und 
des Riemens ausbalanecirt und P abgewogen werden. Hätte man 
die Entfernung der Mittelpnnkte der Rolle I und MI nicht dem 
vierfachen Halbinesser der Rolle, sondern nach Belieben gewählt, 
so würde man immer 2 P eos = == UP abwägen, wobei der 
Proportionalitätsfactor €, wenn die Ablenkungswinkel 
des Apparates stets dieselben bleiben, anch constant wird. Um 
alle Nehenrechnungen zu vermeiden, die Handhabung des Inatru- 
mentes sehr bequem und die Genauigkeit der Angaben schr weit 
treiben zu können, hat von Heiner-Alteneck den in Fig. 5 
skizzirten Apparat eonstruirt. Es legt ibm derselbe Gedanke 
wie hei Elihu-Thomson za Grande; der Riemen wird wieder durch 
ein Rollensystem derart durchgeführt, dass im Bahezustande der 
um O drehbare und die mittlere Rolle tragende Heel eine 
Symmetrielinie des ganzen Rollapparater bildet und in die Ver- 
bindungslinie der Rollenmittelpunkts hineinfällt. Mit demselben 
Hebsl ist eine Feder verbunden, die die frühere Wage erste 
und dazu bestimmt ist, dein Riemendrucke das Gleichgewicht zu 
halten; ilre Ausdelnang wird dureh einen Zeiger auf der Scala 
ersichtlich wemacht, die derart festgestellt ist, dass sie die 
füetische Riemenspannungsdifforenz anzeigt, Die Sealentheilung 
wird in der Weise gefunden, dass man das ganze Instrument 
vertival aufstellt, hierauf (der Hebel les Gegengewichtes und 
der Zeiger der Feder missen anf die Nallpunkte weisen) zwei 
Riemenstücke durchzieht und an dieselben verschiedene Gewichte 
hlingt; der Differenz der Gewichte entsprechend wird mittelst 
der Schrante die leder gezogen, bis die Marke des Gegen- 
gewichtes +inspielt und die Stelle des an der Schrauhe ange- 
brachten Zeigers natirt. 

Ucher die genane Aichung dieses 
Inatrnuente wird spüter berichtet werden, 

Beim Bänki'schen Rotationsdynammmneter wird nicht wie 
vorhin eine von den Umfangskräften abhängige Resnltirende 
geriessen, sndern wie früher bei Farent und Tatham direct die 
Umlmmgekrait gewogen, weslialb sich dieser Kraftmesser eigentlich 
an die letztgenannten unmittelbar anschliesen sollte, Die Hanpt- 
anonlaang Ist prineiplell in Fig. 6 und 7 im Auf- und Grundriss 
sklzzirt. Zwei Dopprelriemenscheiben sind auf einer Welle lose 
aufgestellt; die eine empfängt ihre Bewegung von der Trans- 
mission (Metar) und leitet dieselbe in der angedenteten Weise 


und der folgenden 
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mittelst Kiemen und ein Leitrollensysteu auf die andere Doppel- 
scheibe, ven welcher die zu prüfende Arbeitemaschine angetrieben 
wird, Die beiden Leitrollen werden von einem Kreuzkopfe ge 
tragen, der an einem zwischen zwei Spitzen drehbaren Hebel 
befestigt ist. Durch ein Gewicht @ kann das Uebergewicht des 
Hebels und der Leitrollen ausbalaneirt werden. Bei der ange- 
denteten Bewegungsrichtung werden die oberen horizontalen nnd 
gleichzeitig parallelen Riemenstiicke gespannt sein, während die 
unteren schlaf? bleiben. Die Differenz der Riemenspannungen 
(+) — (+) = 2 P wirkt am Hebelarm A und 
ist bestrebt, den die Rollen tragenden Hebel in der durch einen 
Pfeil angedeuteten Richtung zu verdrehen; somit jet das auf- 
tretends Drehmoment, wenn P die Umfangakraft der die Arheits- 
maschine treibenden Riemenscheibe bedentet: 2 PR, Die Ver- 
drahung wird durch eine gewisse Federkraft verhindert und die 
Bewegung dieser Feder aufgezeichnet, Dies ist das Prineip, 
welches zur genauen Messung der Umfangskräfte verwendet wird, 

In Figur 8 ist die oonstrustive Durchführung der früheren 
Skizzen vor die Augen geführt. Um die Toren Doppelscwiben 
auf eine einzige Welle lagern zu können, Ist die aus der Zeich- 
mung zu entnehmende Construction getroffen worden, Die für den 
Vebertrageriewen nothwendige Spannung wird dadurch erhalten, 
dass an den Kreuzkopf sammt Kollen mittelet einer Schrauben- 
epindel und einer Schranbenmutter auf dem Hebel verschiebt, 
Das Gegengewicht @ (Fig. 5) wirkt dem gunzen System mit 


einem Gewichte @ „, Fntgegen, welches gewöhnlich grüsser ge- 
h) 


nommen wird, als zum Ausbalanciren nothwendig erscheine und 
welches die Feder des Indieators aufnimmt. Wird also eine ge- 
wisse Umfangskraft übertragen, sv wird für den vorliegenden 
Fall ein Theil des Gewichtes von () frei, der die Indicatorfeder 
zusammendrückt. Diese Durehbiegung ist proportional der Um- 
tangskraft und IAsst sich für jedes Instrument wie folgt be- 
stimmen: In Fig. $ ist der Wigrebel herausgezeichnet und es 
handelt sich nur darum, bei einer vorherigen Belastung @ jene 
Kraft aufzusuchen, die die Durchbiegumgen der Indicatorfeder 
verursacht. Wollen wir diese mit X bezeichnen. 


Es muss nach Fig, 6 und N: 


2P,R=Y.!l z 
Ye X. 


X=P.aRZL=2P.C; es ist somit 24 


für jedes Instrument constant und kann, wie gezeigt, gefunden 
werden, Die Durchbiegungsgrüssen der Felder müssen früher 
durch entsprechende Belastungen bestimmt werden, Mit der 
Feder ist ein Kölbehen verbunden, welches diese Bewegungen 
einer Schreibstiftfährung mittheilt. Die Kraftlinien werden dann 
anf dem vorbeigefährten Fapierstreifen gezeichnet und geben tıns 
auf Grund des rinlitigen Gewichtsinassstabes die Grüsse der in 
jedem Augenblicke übertragenen Umfangekraft und ihre Verinderung 
an, Die Bethätigung des Registrirupparates ist aus der Zeichnung 
ersichtlich. Es wire nur noch za erwägen, ob der Empfindlich- 
keitsgrad des Hänki’schen Kraftmessers «durch die diversen 
Reibungen und Biemensteitigkeitswiderstände nicht als zu stark 
variabel anzuschen sind. Nimmt man nach erfolgten Spannen des 
Uebertrageriemens mittelst der Schraubenspindel und Matter ein 
Leerioftdiagramm und zieht diese Arbeit von der später er- 
wittelten ab, so winl der Febler, den man infolge der ungleichen 
Belastung der oberen und unteren Leitrollen begeht, ein ver- 
schwindender sein, da man nach jedesmaligem Spannen die 
verzerrte Leergangsarbeit ermitteln kann. 

Die Elihu Thomson'sche Wange ist von Kohn inse- 
weit verbessert worden, als bei jeder Veränderung der übertragenen 
Kraft eine Bewegnng des anfeehlingten Rollenrahmens and hiemit 
eine Veränderung des Umschlagswinkels # die Folge war, Die 
Veränderlichkeit des Winkels x gestattet jedoch nicht eine prücise 
Bestimmung der durchgeleiteten Umfangskraft. Aus diesem Grunde 
erscheint es angezeigt, den Rollenrahmen bei Aendernng der durch- 
geleiteten Kraft selbetthätig In seine arsprüngliche Lage 
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zurückzuführen. Zu diesem Behufe lagert Kohn (Fig. 10, 11 
und 12| «lie beiden Leitrollen in zwei, unten durch ein “uer- 
stiick verbundene Geleitstäcke und überträgt die Schwankungen 
dieses 0 gebildeten Rahmens mittelst eines Hebelwerkes auf eine 
Spindel, welche mittelst einer Spiralfeder uach Erfordermiss nieder- 
gedrückt wird und s0 das gunze System im Gleichgewichte his. 
Das Gewicht der Rollen samt Rahmen wird durch ein Gegen- 
gewicht ansbalaneirt und der aus den Umfangskrüften nesultirende 
Druck von der Spindel aufgenommen. Wenn die vom Hiemen an 
die Arbeitsmaschine abzugebende Kraft grösser oder kleiner gr- 
worden ist, s0 trachtet der nunmehr grüsser oler kleiner ge 
wordene Vertiealdruck den Rahmen aus der irfher gewählten 
Lage nach ab- oder aufwärts zu verschieben. Um dies zu ver- 
hilten, alao dieselbe gegenseitige Lage der 4 Kiemen- 
scheiben beizubehalten und die veründerlich gewordene Umfangs- 
krait dessenungeachtet registriren zu kännen, trägt die Spindel 
einen verschiebbaren Kolben und zwei conische Frietionsscheiben, 
die daza dienen, die Spindel nach der einen oder audern Richtung 
zu drelen und ein Auf- oder Niedersteigen des Federkolbens zu 
veranlassen. Die zwischen den Scheiben sitzenden Kegelräder 
drehen alch entgegengesetzt und werden auf die in der Zeichnung 
ersichtliche Welse angetrieben. 

Das Begistriren der durchgeleiteren Kraft geschieht auf 
folgende Weise: heim Wachsen des Vertienldruckes wind die 
Spindel gesenkt, die Frietionsachelbe verdreht die Spindel; der 
Kolben ist au dieser Drehbewegung durch einen Bolzen gehindert, 
der durch einen Schlitz des Federgealiänses In den Kolben ein- 
geschraubt ist, aussen ein Zahprüdchen Z und eine unrunde 
Scheibe 8 trägt. Da die letzteren test mit. einander verbunden 
eind und Jose anf dem Bolzen sitzen, 30 gibt man Ihnen eine 
fortschreitende und gleichzeitig eine dreliende Bewegung dadurch, 
dass man das Zahnrächen in rine Zahnstange eingreifen lässt, 
Die Scheibe überträgt dann ihre Bewegung anf eine geradgeführte 
Stange, die einen Stift trägt, der auf den vorübergeführten 
Papierstreifen wie gewöhnlich die Schanlinien zeichnet, Die er- 
wähnte Scheibe ist deshalb unrund, um die vernrsachte Ver- 
schiebang des Bleistiftes genau proportional der eingetretenen 
Federspannung zu wachen. Für jede Feder wäre demnach eine 
eigene Scheibe einzusetzen, 

Von jedem Messinstrumente müssen wir verlangen, dass es 
gestattet, in möglichst bequemer Weise den Wirkungsgrad 
desselben zu bestimmen. Multiplieirt an seine Angaben mit. 
diesem Wirkungsgrade, 80 erhält man erst dann die efectiv an 
die Arbeitsinaschin® abgegebene Arbeitsgrüsse; mit je grisserer 
Sieherkeit wir die Genauigkeitsgrenze vines Arbeitsmess- 
instrumentes anzugeben vermögen und je weniger Eigenwider- 
stände dasselbe besitzt, umsomehr gewinnt #s an Werth. 

Jeden Dynamometer ist sowohl in Ruhe als auch im De- 
wegungszustunde zu prüfen. Die Aichung in: Ruhezustande, die 
Bestimmung der Scaleneinheit ist: schen bei der Beschreibung der 
Instrumente erwähnt worden, hier möge nur noch angedeutet 
werden, welche Instrumente mit grüsserer Sicherheit die Be- 
stimmung des Wirkungsgrades zulassen. Inı Allgemeinen ist ılie 
experimentelle Bestimmung der Eigenwiderstände des Apparaten 
jeler rechnerischen Methode vorzuziehen, denn die Geschwindig- 
keitsverhältnisse sind bei der Prüfung les Instenmenter von be- 
dentendem Einflusse; anf rechnerisehem Wege lassen sie sieh nur 
schätzungsweise bestimmen, Bei Hefner-Alteneck’scheim Dynano- 
meter brancht man bei der dynamischen Aichung *) zwei Wellen, von 
denen die eine die Transmissionsawelle, die andere eine Biemenscheibe 
und eine Bremsscheibe mit einem Prony'achen Zaume trägt, An 
dieser Welle müssen wir aber wit dem Zaume uneh noch die 
Reibungsarbeit in den Lagern, herrührend von dem Gewichte der 
Welle, der ganzen Breinsvorrichtung und von den Riemen- 
spannungen berücksichtigen, ferner die Riemensteifigkeit in Rech- 
nung ziehen ete,; das sind Grössen, die nur schätzungsweise an- 
gegeben werden können, Besitzt aber das Instrument zwei 


*) Siehe: Wiener Bericht über die Messungen an Diynamo- 
maschinen, Bericht von Prof. v. Hauffe. 
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Rirmenscheihen (wie x. B. das Bänkl'sche), von welelen die eine 
die Arbeit empfängt, die andere an die Arbeiteimaschine abgeben 
soll, so setzt man an die Letztere eine Bremse und kann, wenn 
man die gebotene Vorsicht beobachtet, mit grösster Schärfe die 
durch den Riemen an die Arbeitsmaschine zu leitende Kraft be- 
stimmen. Es ist ferner geboten, die durch Riemenspannung und 
den Biemensteitigkeitswiderstand  hervorgerafenen  Eigenwider- 
stände des Iustrumentes durch ein Leerlaufdiagramm  auf- 
zunelmern. 

Wenn wir die Antriebswelle wit der angetriebenen durch 
Einschaltung rines rlastischen Widerstandsmechanismus (z. B., 
einer Feder) kuppeln, s# wird man aus der Verdrelungsgrüsse 
der Feder anf die übertragene Umfangskraft schliessen können. 
Zur Uehertragung kann eine Blutt- oder Schraubenfeler ver- 
wendet werden, Mit der Beschreibung jener Consteuetion, welehe 
die erstere zur Kraftleitung verwenden, soll begonnen, jedoch 
auch gleichzeitig vorausgeschiekt werden, dass sie nur für kleinere 
Effeete verwendet werden können, weil die Feiern relativ stark 
beansprucht werden und nach wehrmallgem Gebranche viel leichter 
erschlafien, als die Schraubenfeder, 

Möxgy”) befestigt in der in Fig. 13 angedenteten Weise 
anf die treibende Welle 4 Blattiedern F, welche den Zweck 
haben, die anf der Welle lose sitzende Scheibe mitzunehmen, 
Da die Arbeit auf die Arbeitsmaschine durch einen Kiemen von 
der losen Rolle übertragen werden soll, ss wird die Lasscheibe 
beim Beginn der Bewegung einen Widerstand entgewensetzen und 
um eine Winkelgrösse zurückbleiben, die der Biegung der Blatt- 
feder entspricht und proportional ist der übertragenen Kraft, 
Diese relative Verdrehung wird dadurch registrirt, dass jene 
Hülse, auf welcher die Federn befestigt sind, mit sehr steilem 
Gewinde verschen ist und bei der Verdrehang die aufgeschobene 
Schraubenmntter, welche wohl von der losen Scheibe mitgenemmen, 
aber gegen dieselbe sich nicht zu verdeehen vermag, pro- 
portional der Verdrehungskraft verschoben wird, Diese Ver- 
schlehungen werden durch einen Zeiger angegeben oder können 
durch ein Zählwerk motirt werden, Das Ende des die Ver- 
schiebungen anzeigenden Hebels versehleht gleichzeitie eine 
Axe », anf der ein Rällehen r sitzt, das beständig gegen elne 
Hache Scheibe S (Fig. 14) gepresst wird, die ihre Bewegung von 
der treibenden Welle bekommt. Wird keine Arbeit übertragen, 
dann steht das Küllchen r in der Mitte der Scheibe, wird also 
nicht gedreht, Sobald aber die Kraftübertragung «intritt, wird 
r zur Seite geschoben, von 5 mit umso grüsserer Geschwindig- 
keit geireht, je mehr sich dasselbe seitwärts verschiebt. Die Zahl 
der Umdrehungen von r, welche auf ein Zählwerk übertragen 
werden, sind »in Mass für die übertragene Arbeit, 

Eine ihnliche Construction rührt von Parkinson her. 
Das Prineip geht aus der Fir. 15 und 16 hervor; es ist nur 
eine Vereinfachung der Rogistrirung gegenüber dem vorher be- 
schriebenen Appurate angestrebt. Die Verschiebung der Mutter 
anf dem flachen Gewinde geschieht derart, dass mit dem Intzteren 
ein Rölleben r verbanden ist, während », mit der treibenden 
Welle verkeilt ist, Stelle man mittelst einer Schnur zwischen 
diesen und der in Fig. 17 dargestellten Doppelrolle rine Trans- 
miaslon ler, 50 kann man durch Annahme einer gewissen Differenz 
der Radien der Rollen es dahin bringen, dass sich die eine 
5imal. die andere S2mal wundreht, also die Schranhenmutter M 
mit dem Stifte S bei jeder Umdrehung um 2, vorwärts rückt, 
Ein Stift wird von einer Feder fortwährend gegen ein» Platte P 
gepresst und zeielinet dert die übertragen» Arbeit aut. 

Bei Zuppinger's Arbeitsmesser (Fir. IS und 19} sitzt 
auf der Antriebswelle fest die Scheibe I, auf der zu treibenden 
Welle ebenfalls aufgekeilt die Scheibe Il. Die Scheibe [ beeitzt an- 
zugussene Luppen, welehe Hebel tragen, die die Blattfederenden 
mitnehmen, Gleichzeitig werden von diesen Hebeln Schnüre mit- 
genommen, welche über Rollen in die hohle Antririkswelle ge- 
leitet werden ml dort proportional der Verdrehong der Blatt- 
federn die Sehraubenfeler zusunmenpressen und ln Kölbchken A 
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verschieben, mit welelem in einem Schlitz ein Zeiger verschieh- 
bar ist, der ale Rotatlonskörper ausgebildet werden muss, Die 


Einrichtang des Begistrirapparates geht aus der Zeielmmng 
hervor, 
Man wird die Sealeneinheit oder die Kinlwit eines Ziähl- 


werkes Iwj den vorlin beschriebenen Instrumenten am bester 
dadurch bestimmen, dass man die der Arbeitamaschine zugedachte 
Riemenscheibe eine Zeit lang hei verschiedenen Geschwindigkeiten 
nnd verschiedenen Belastungen bremst. 

Werden die Biemenscheiben darch Schraubenfedern 
gekuppelt, #0 kann man, wie hei der früheren dynamometrischen 
Welleakupplung, auch hier die Dreiiung, resp. Zusammendrückung 
der Finder als Mass für die übertragene Umtenzskraft registriren. 

Ayrton*) war einer der ersten, der einen solchen ent- 
sprechend einfachen Apparat eomstrmirte, der aber noch sehr 
anvollkommen war. Schuekert (Fig. 21) stellte auf der Inter- 
nationalen Elektricitäts-Ausstellung in München einen verhesserten 
Apgaras ans, der auch theilweise zur Arheitamessung verwendet 
wanle, Das Instrument wird zwischen die anf Kraftverhrauch zu 
prüfende Maschine und den Motor aufgestellt, die mit der Welle 
verkeilte Scheibe IT vom Motor (resp, Transmission; angetrieben, 
der Riemen der Iosen Scheibe II hingegen zur Arbeitsmaschine 
geführt. Zwischen beiden Scheiben ist eine Sehraubenfeder derart 
eingeschaltet, dass das eine Ende derscolhen anf der fixen, das 
andere Ende anf der losen Scheibe festgemächt ist. Ein Mit- 
nehmen der losen Scheibe geschieht erst dans, wenn die Schraulen- 
feder snweit zusammengedrückt worden ist. dass ihr Widerstand 
genau der übertragenen Umtangskraft gleicht. Die Feder selbst 
ist in einer Hülse geführt, welche sie vor den durch die Centri- 
fugalkraft, entstehenden Durchbiegungen selhlitzen soll, Tieilweise 
wird wohl dieses Tehel behoben, vollständig allerılings nicht, 
dem die Gentrifugalkratt wind trotzilem die Feder an die Hillse 
anpressen und Idedurch Reibungen verursachen. Da die lose Rolle 
an der relativen Verdrehang theilnimmt, so kann von Ir die 
Bewegung zum Registrirapparat abgeleitet werden. Es jet «uf 
derselben eine Schranbentliche S angeschranbt, gegen welche eine 
auf ein Stängelehen anfgesteckt« Rolle RM mittelst einer Feder 
angepresst wind, Das nntere Ende dieses Stängelchens theilt die 
von der Schranbentliche herrührenden horkzontalen Verschiebungen 
einen mit der Wellenaxe eoncentrisch liegenden Stabe mit, dessen 
Ende einen Schreibstiftlälter trigt und anf dem vorübergehenden 
Papierstreiten die Comprämirnng der Feder, also die Verändernug 
der durchgeleiteten Umfangskrifte, aufzeichnet, 

Eine kleine Aenderung in der Uehertragung der Yiriationen 
der Umfangskraft auf den Registrirapparat zeigt das Instrument 
von Leneven**} (Fig. 22, 2% und 241. Es ist gerade so ein 
Finschaltungsdynamometer wie das vorhergehende und hesteht aus 
zwei von einander unabhängigen Scheilen, «die durch eine Feder 
gekuppelt sind, die in einem dnrchgezogpenen Stiüngelchen ihre 
Führung Weeitzt Die Mitnahme der einen Scheibe mittelst der anderen 
geschleht durch zwei Ketten (Fig. 2%), sie erst dann die Feder 
zusammendrücken, Die relative Verärehang der Scheiben gegen- 
einander wind durch ein Zahnradsegment S auf ein kleines Kegel- 
ad übertragen, das mittelst einer Stange um! des anf derselben 
sitzenden Zahnrales genan in der Axe der Welle eine Zahnstange 
verschlebt, deren Verlängerung durch die rechtsseitige helle Welle 
zu einem Registrirapparat Janft, dort einen Schreihstifthllter trigt 
und auf der vorübergehenden Papiertrianmei die durch die Riemen- 
scheibe durchgeleitete Kraftverinderung notirt. 

Kasalovsky hat getrachtet, die Verwendung der Arbeits- 
messer in dev Weise zu verallgemeinern, dass man durch andere 
eomstructive Durchführung des Apparates ohne grüssene Vor- 
berritungen denselben für jede Transmission verwenden kann, Bei 
Maschinen mit Biemenausrlickong wird man (Fig. 25 und 26) den 
mit vier Armen vrrselenen Ring A auf die lose und einen eben- 
sulchen Bing B anf die fixe Riemenscheibe centrisch Iefestizgen, 
Die Verbindung der einzeln Arme dieser Hinze mit Schrauben- 
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federn ist aus der Figur zu ersehen, Der Registrlrapparat ist auf 
einem dritten Ringe C angebracht, der aussenlem eine mit zwei 
Rullen versehene Schnurschelbe 5 trägt, die lose auf € sitzt, 
So lange S mit C mitgedreht wird, so lange steht der Hegistrir- 
apparat, wenn aber mittelst einer Schuur S gebremst, an der 
Bewegung gehindert wird, 30 wickelt sich die Schnur an der 
festgekaltenen Scheitle ab, bringt die Schnurrolle der Registrir- 
vorrichtung, also auch die Schnecke und das Wurmrad in Be- 
wegang. Sollte man schon bei nen anzulegenden Transmissionen 
anf die Einschaltung eines Dynamemneters Bedacht nehmen, so 
wird sich die in Fig, 27 gezeichnete Anordnung empfehlen. Neben 
die fixe Scheibe wird auf die Welle ein ähnlicher Ring wie 
früher mit drei Armen anfgekeilt, auf welchen erst dann die Los- 
scheihe anfgeschoben wird. Dieser Ring gilt dann als Fixscheibe 
und die Verwendung des Apparates mit der Losscheibe ist wieder 
dieselbe wie früher, es kann nur diese Anordnung bei Entferunng 
der Theile des Arbeitsmessers ganz gut als Lusscheibe, oder wenn 
man die letztere wit # in Verbindung bringt, als Fixschribe ver- 
wendet werden. Sollte zu der auf ihren Krafkhedarf zu prüfenden 
Maschine nur eine Axe Antriehsscheibe gehören, so wird man diese 
loskeilen, den Ring 3 (Fig 26) auf die Wellen befestigen und 
den Apparat in der vorkin beschriebenen Weise anbringen. 

Es darf wohl nicht übersehen werden, dass die durch die 
Centrifugalkraft hervorgerufenen Verbiegungen der Schraubenfeler 
Beine Emptindlichkeitsgrad sehr nachtheilig werden, Wenn man 
ans dem Ansirucke für die Crntrifugaikraft : 


Met 


pP = 


wobei M die bekannte Masse der Feder, MH ihren Alstanıl vom 
Botationscenteum und © die aus der Tourenzall hereelinete Um«- 
fangsgeschwindigkeit belentet, .. . J? berechnet, so wird ınan finden, 
dass die dureh die Centrifogulkratt hervergerufene Deformirung 
ziemlich belentend ist und es deshalb empfehlenswertk wäre, zur 
Berechnung der verbrauchten Arbeit jeder Feder einen von der 
Tourenzahl abhängigen Cosftisienten beizugrben. 
Will man den Wirkungsgrad dieses und der früher 
genannten Instrumente beatimmen, #0 Kann man dies mit aller 
Präeision dmn, indem man auf die Losscheibe eine Bremse legt 
und genau für den vorliegenden Zweek die Bremsarbeit mit der 
grössten Vorsicht bestimmt, Dividirt man dann die vom Arbeits- 
ınesser angezeigte Grösse durch «ie durch Bremsung gefundene, 
so jet der Quotient der Wirkangsgrad des Apparates. 
Kohlfall situirt die Kupplungsfeder derart, dass sie, wie 
aus den Fig, 28 und 29 zu ersehen ist, in die Axe der Trieb- 


welle hineinfille und deshalb durch die Centritagalkraft keine 
Detormation erfährt. Die Umtangskraft müssen wir durch das 
Hebelsystem ABPUCDE in die Richtung der Wellenachse 


bringen; dus geschieht dadeorch, dass auf der einen Scheibe sich 
der Fixpankt 4A, anf der anderen der Fixpunkt € befindet und 
bei der Kruitühertragung der durchgeleiteten Umfangskraft den 
von AB und #0 eingeschlossenen Winkel verändert, sich sodann 
bis zur Feder Tortpflanzt und dort die Verschlebung hervorbringt. 
Die Läingenändernng der Feder wird zur Aufzeichnung der Kraft“ 
eurve benützt. Die Hebelarme AB und DE werden durch Gegen- 
gewiechte ausbalaneirt, und zwar der Arn AR in seiner Ver 
läurerung, DE im F durch ein senkrecht auf DE angebrachtes 
Gegengewicht. Es ist nicht zu vergessen, dass bei dieser Uon- 
struetion die Eliminirung der Wirkung der Uentrifugaikraft durch 
einige Zapfen erkauft worden ist, welche die Grösse der Eigen- 
wilerstände vergrössern. 

Fness benützt zur Registrirung der Arbeit die Ver- 
änderung des Dunrchmessera einer starken Schraubenfeder, 
In den Figuren 30 und 3] ist I die fixe und I die Losscheilme, 
welche einerseits darckh einen Ansıtz an der Welle, andererseits 
durch einen Stellring zegen Verschiebung in der Längsrichtung 
geschützt wird, und zwar zu dem Zwecke, damit die kraftüher- 
tragende Feder ihre Längen in der Achsenrichtung nicht ändere, 


N) 


Das eine Ende der Feder ist auf der losen, das andere auf der 


fixen Scheibe hefastiet. Es winl der Grösse der übertragenden 
Umfangskraft entsprechend die Feder ihren Durchmesser verändern 
und diese Veränderung durch «ine Registrirverrichtung indicirt. 
In Fig. 42 ist das Skelett des Üebertragers herausgezeichnet. Mit 
der Axe r kann man nun entweder einen Zeiger in Verbindung 
bringen, der lings einer Scala spielt und die Kraftverindernngen 
anzeigt, oder man kann die letztere anch graphisch darstellen. 
Auf X setzt man ein Zahnsegment, in welches eine Zuhnstange 
mit einem Schreibstift eingreift und auf einer mit bestimmter (von 
der Transmission abhängigen] Geschwindigkeit lanfenden Trommel 
die Arbeitsabweichungen aufzeichnet. 

M. Trouve in Paris baut Shnliche, auf demselben Prineip 
fussende Dynamometer und stellte auch solche auf der Pariser 
Weltausstellung 1889 ans, 

Dihlmann benützt nicht die Deformirung einer um die 
Welle gelegten Schraubenfeder zar Krattangale, sumlern er verwendet 
dieselbe nur zur Kraftäusserung anf ein Gewindestück. Setzt man 
in die Nabe eines Zuhnrades oder einer Riemenscheilbe ein Gewinde- 
stück derart, dass es von einer Schraubenfeder angepresst wird, 
schützt man ferner auf der einen Seite (in der Fig. 31 links) 
die Scheibe gegen eine Verschiebung durch eine Murfe, so wind 
beim Inbetriebsetzen der betreffenden Transmission die Riemen- 
scheibe auf dem Gewinde sich nach links bewegen wollen, winl 
aber durch die Mufl» an dieser Bewegung gehindert. Die nächste 
Folge ist, dass dur Gewindestück, welches wit der Welle durch 
Feder und Nuth verbunden ist, so lange nack rechts verschoben 
wird, bis die Feder soweit zusammengedrückt wird, duss ilıre 
Federkralt zwischen Gewinde ml Biemenscheibe die zur Mit- 
nalıme nothwendige Reibang erzeugt. Aus der Verschiebungsgrösse 
des Gewindestückes wird anf ılie Grüsse der darchgeleiteten Kraft 
geschlossen. Da Iter die Reibung in's Spiel kommt, so dürlten 
auch die Angaben nicht genng genan sein. Fig. 34 und 35 zeigen 
Varinnten der Vebertragung bei diesem Kratftmweser anf den 
Registrirapparat. 

Schliesslich möge nach eines Instrumentes Erwähnung getlun 
werden, das zar Kraftleitang keiner Feder bedarf, sondern lelig- 
lich eines Hebelwerkes; es Ist das in dem Figuren 36, 37 nnd 38 
dargestellte Dynamometer von Fischinger Letzteres ist ein 
Einschaltdynamometer, welches aus einer hohlen Welle besteht, anf 
welcher sich zwei Riemenschelben vorfinden, von denen I fest auf der 
Welle sitzt und den Riemen der Transımlasion oder des Motors 
aufnimmt, II dagegen eine Leerscheibe ist und den Riemen der 


Arbeitamaschine aufnimmt, Die Hollwelle besitzt 3 Arme 1, 2 
und 3, von denen ] an den beiden Enden Lager zur Aufnabnme 


der Stange H trägt, die oben einen Doppellebel und anten einen 
einfachen Hebel mit einem Langloch am Ende trägt, in welches 
der Zapfen des Winkelhebels W’ eingreift, der die empfangenen 
Verirehungen mittelst eines Stangenwerkes dureh die hohle Welle 
auf einen am X drehbaren Winkelbebelarm transmittirt. Der Arm 2 
ist mit einem verstellbaren Gewicht versehen, um den Schwerpunkt 
des zanzen Hehelarmes in die Mitte der Axe zu verlegen, Nacl- 
dem die oberen Arme des Duppelhebels 4 links und rechts in 
angemessenen Vorsprüngen der beiden Riemenscheiben eingreifen, 
so wird beim Beginn (der Arbeitsiihertragung die ein» Scheibe 
gegen die andere verschoben werden wollen, ## winl die Umfangs- 
kraft durch «das Hebelsystem auf den Vertiealarn des um X dreh» 
baren Winkelhehels übertragen, dessen Horizontaların mit einem 
verstellbaren Gewicht versehen ist. Das Laufgewicht wird #0 lanıre 
verschoben, bis der Verticalarm die Nullstelung anzeigt, Bei 
dieser Construrtion ist anhedingt die Wirkung der Centrifugalkrait 
eliminirt und ebenso Abgang genommen von einer unempfindlichen 
Feder, aber es ist nicht zu übersehen, dass Ider die Zapfen- 
reihnngen auch eine Kolle spielen und umso grösser werden, je 
beileusender die dnrehgeleitete Umfangskraft ist. Der Emptindlich- 
keitsgradl wird also unablängie sein von der Tonrenzahl, jeluch 
mehr abliängen von der Grüsse der Umfangskraft, Schliesslich 
mige noch erwähnt werden, dass die Firma O, L, Kummer & Co, 
(Dresden); einige dieser Arbeitsmesser anf der Internationalen 
elektroterhnischen Ausstellang zu Frankfurt a, M. derzeit ausstellt, 
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IH. Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten-Tag. 


Acht Jahre sind seit der Abhaltang des II, Öesterreichischen 
Ingenisur- nnd Arcbitekten-Tages verflossen; es Ist daher leicht begreiflich. 
dass, als der Lemberger Polytechnische Verein an die 
ständige Delegation des IL Oestarreichischen lagenieur- und Architekten- 
Tages mit der Aufforderung zur Einberufung eines neuen, des III. Tages 
herantrat, dieselbe bereitwillig dieser Anregung folgte. Auf eine von 
der Delegation gestellte Umfrage bei den Vereinen liefen durchwegs 
zustimmende Antworten ein, Und 0 konnte endlich wieder in Anwesen- 
beit von Vertretern fast aller Fachrvereine Ossterreichs an die Berathung 
von Massmahmen nud Bestrebungen der Technikerschaft geschritten 
werden, durch welche der Stand und die sociale Stellaog der Techniker 
Oesterreicha gehoben werden soll: eine reiche Fülle ermater Arbeit int 
din geleistet worden, in klarer Weise ist all’ das prüclsirt worden, was 
die Techniker für jetzt am dringendsten wünschen. Möge nne auch von 
massgebender Seite endlich einmal die Stimme der Technikerschaft 
gehört werden, deren berufene Vertreter laut und veruehmbar blos 
gerechte und maasavolle Fordernngen aufgestellt haben ! 





Im Folgenden geben wir einen gedräugten Bericht über den Verlauf 
des II. Oesterreichischen Ingenienr- nnd Architekten-Tages und der 
ihm am #, 7. und &, October IRBI vorangegangenen Delagirten-Con- 
ferenzen, 

Delegirten-Conferenzen. 

a) l. Sitzung am 6. October. 

1. Der Vicepräsident der ständigen Delegation, Herr k. k, Über- 
baurath Baudirector K. Prenninger begrisst die erschienenen Deie- 
girten. Er theilt mit, dass jetzt dem Tage 21 Vereine mit 5744 Mit- 
gliedern angehören und dass seit dem letzten Tage zwei nene Vereins 
mit 495 Mitgliedern zugewachsen siml, Mit Ausnahme des Laibacher 
und Mährisch-Ostrauer Vereines haben alle Delegirte ernannt, letzterer 
bat erklärt, sich allem Beschlüssen des Tages anzuschliessen, Von en 
Delegirten sind zur Conferenz in Wien erschienen : 

Aigner Julius, Ritter von, Inspector der k. k. österr. Staats 
balınen in Liuz, (Verein der Techniker in Oberösterreich, Linz). Arm 
bruster Carl, Heizhaus-Che? der Südbahn in Bozeu, (Technischer Ciub, 
Bogen-Meran). Berger Franz, k. k. Überbaurath, Baudireetor der Stadt 
Wien, (Ossterr. Ingenieur- u. Architekren-Verein, Wien). Berger Vitas, 
Architekt, k. k. Professor und Fachvorstand an der Staatagewerbe- 
schule, k. k. Conservator in Salzburg, (Technischer Club in Snlzburg). 
Burghbart Ottokar, städtischer Baurath, beh. nut. und beeideter Ciril- 
Ingenieur in Brünn, (Ingen.-Kammer d. beh. aut. and beeid. Civil-Ing,, 
Archit. u. Geometer Mährens, Brünn). Dingoszowaki, Boleslaus vom 
beh. ant. Civil-Ingenienr in Lemberg. (Galiz Ingenienr-Kamıner, Lemberg" 
Dürfe! Julius, k.k Banrath, balı. aut. u. beeideter Ciril-Iogenieur in 
Wien, (Ingenienr-Kammer des Ver. der beh, aut. Ciril-Toechniker in Nieder- 
Ossterreich, Wien), Frauke Johnun Nepomuk, o. d. Professur und Rector 
der technischen Hochschule in Lemberg, (Towarzystwopolytechnicene 
we Lwowie), Frey’August, Ritter vor, Geueral-Direetor der dsterr. 
alpinen Montan-Gesellschaft In Wien, (Berg- und hüttenmännischer Verein 
für Steiermark und Kärnten, Section Klagenfurt). Fuchs Jonef, städtischer 
Bausdjunet in Graz, (Polytechnischer Clab, Graz), Fuchs Markna, In- 
spector der böhmischen Nordbabo in Prag, (Deutscher polytechnischer 
Verein in Böhmen, Pragi. Hautschke W., Ingenieur in Innsbruck, 
(Technischer Club, Innsbruck). Heyrowsky Emil, Centraldirector des 
Kronstädter Bergbau- und Hütten-Actien-Vereines in Wien, (Berg- und 
hüttenmännischer Verein für Steiermark und Kärnten, Section Leoben). 
Jeuny Carl, dipl. Iugenienr, Oberingenienr und Werkstättenchef der 
Sudbahn in Innsbruck, (Technischer Ulub, Innsbruck), Krenn Franz, 
Ritter von, &k. k. Ingenieur der niederösterreichischen Starthalterei im 
Wien, (Vesterr. Ingenieur- u. Arcbitekten-Verein, Wien. Kronskr 
Adolf, hei. aut. Civil-Ingenienr in Wien, (Ingenieur-Kammer des Ver, 
der bob. aut. Civil-Techniker in Nieder-Öesterreich, Wien). Kuhn Albert, 
Ingenieur, k. k. Professor au der Suaatagewerbeschule in Salzbarg, (Tech- 
nischer Club in Salzburg). Lichtenfels K., Ritter v,, dipl, Ingenieur, 
a. 4. Professor au der k. k, techn. Hochselhnle in Brünn, (Verband che- 
maliger Grazer Techniker, Graz). Liumer Rudolf, Bawlirector in P. in 


Graz, (Polytechnischer Club, Graz). Lorber Franz, k. k. Oberbergrati, 
0.0. Professor an der k. k. Bergakademie in Leoben, (Berg- u. hätten- 
männischer Verein ftir Steiermark und Kärnten, Section Leoben). Matuln 
Johann, k. k. Baurathı d. Bezirkekanptmannschaft in Krakan, (Towar- 
zystwo Techniczue Krakowskie, Krakau). Plattuer Benedict, k. k. Ober- 
ingenienr beim k. k. Bezirksamte in Bozen, (Technischer Club, Bozen- 
Meran, Bozen), Prenninger nr, k. k. Überbauratb, Baudirector der 
priv. Südbahngeselischaft in Wien, (Üsesterr, Ingenienr- u. Architekten- 
Verein, Wien), Putschar Moriz, städt Ober-Ingenieur in Graz, (Poly- 
techn, Clab in Graz), Radwänski Ladwig, beh, aut. Ciril-Ingenisur 
in Lemberg, (Towarzystwo Politechniczne we Lwowie). Reichenberg 
Ferdinand, Edler von, k. k. Bezirks-Ingenienr in Brack n. Mnr, (Verband 
ehemaliger Grazer Techniker, Graz). Ritter Rudolf, beh, nut, Ban- 
Ingenieur in Prag, (Deutscher Polytechnlscher Verein in Böhmen. Prag). 
RypuszYnski Janusz, beb. aut, Bau-Ingeniear in Tarnow, (Galiz. 
Ingenleur-Kammer, Lemberg). Rziba E, k. k. Gewerbeinspeetor in 
Innsbruck, (Technischer Club, Innsbruck) Scholz Wilhelm, städtischer 
Ingenieur in Salzburg, (Technischer Club, Salzburg), Steinbrecher 
Gmstav, beh. aut. Civil-Iugenieur in Brünn, (Ingen.-Kammer d. beh. aut. 
und beeid, Civil-Ing., Archit. n. Geometer Mährens, Britun). Steiner 
Friedrich, dipl. Ingenieur, 0.6. Professor an der k. k. deutschen tech- 
nischen Hochschule in Prag, (Deutscher polytechnischer Verein in Böhmen, 
Prag). Tischler Moriz, Inspeetor der k. k. österr. Staatsbahnen in Linz 
und Topolanski Moriz, Über-Ingenienr in Linz, (Verein der Teech- 
uiker in Überösterreich, Linz). Uderski Eduard, beh. aut. Civil- 
Ingenieur in Krakan, (Towarzystwo Techniczue Krakowskie, Krakau), 
Vio Arthur, Ingenieur, Professor an der k. k. höberen Gewerbeschnle 
in Triest, (Socierä d'Ingegmeri el Architetti in Triest) und Ziffer 
Emanuel, beh. ant. Civil-Ingenieur, Eisenbahndireetor a. D, in Wien, 
(mgenieur-Kammer des Ver. der beh. aut, Civil-Techuiker in Nieder- 
Oesterreich, Wien), 

Von den Ersatzminnern nahmen an dem Berathungen theil die 
Herren: Goldschmidt Tbeoder, Ritter von, k. k. Banratlı, beb. aut. 
Ciril-Ingenieur in Wien, (Ingenienr- Kammer des Ver. der beb, aut. 
Ciril-Tecbniker in Nieder-Ossterreich, Wien, Reuter Theodor, bei, 
aut. Oivil-Architekt in Wien und Sehoen Johann G, Ritier von, 
k. k, Regierungsrath, o. b. Professor an der k. k. technischen Hoch- 
schule in Wien, (Üesterr. Ingenieur- uw. Architekten-Vereis, Wien). 

8. Bei der Wabl der Leitung werden zum Präsidenten: 
Preuninger, zu Vicepräsidenten: Franke mund Dpl. Ing, 
Steiner, zu Schriftführern: Topolanskinnd v. Reichenberg 
einstimmig gewählt 

3. Prenninger erstattet as Referat über das Regulativ und 
die Geschäftsordnung des Tages. Diese weisen gegenüber denen vom 
1l. Tage blos formelle Aenderungen auf, mit Ausnahme des $ 4 der 
letzteren, der gewisse Bedingungen für die Endgiltigkeit der Beschlitsse 
festsetzt. Diese Bestimmungen werden einstimmig angenommen. 

4 v. Kreon referist zu Punkt 1 der Tagesorduung: „Staat® 
prüiungen“* Er befürwortet Annahme des vom Üesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Verein gestellten Antrages, Nach einer leb- 
haften Debatte, au der sich Radwasiski, Dpl. Img Steiner, 
Ritter v. Schven,. Goldschmidt, Markus Fuchs, Dpl. Ing. 
Jenny und Liuner betheiligen, wird dieser Antrag nit einem von 
Steiner formulirten Zusatz einstimmig angenommen. Der 
Resolationsantrag lautet nun: 

Der III. Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Tag 
spricht sich prineipiell für die Aufrechterhaltung der mit der Ver- 
ordnung des k. k. Ministeriums für Cultus und Unterricht vom 
12. Juli 1878 eingeführten Staatsprüfungen an den technischen 
Hochschulen Öesterreiche aus, 

Rücksichtlich der von ıen verschiedenen Vereinen und 
Ingeuienr-Kammern vorgebrachten Detail-Vorschläge beschliesst 
der III. Ossterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag, diese, 
sowie die vom U, Tage angenommene Besolutien rürksichtlich 


| der Einführung juridisch-ükonomischer Studien der hohen Regierung 


mit der Bitte vorzulegen, dieselben einer eingehenden Würdigung 
werth zu halten und nach Anhören der Professomm-Üollegien der 








technischen Hochschulen and sonst berufener Kreise, die als noth- 
wendig erkannten Modifieationen der Staatsprüfungs-Ordnnng zur 
Durchführung zu bringen. 


6. vr. Krenn schlägt ala Referent zu Pımkt 2: „Diplom 
prüäfungen“ die Annahme einer vom Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Verein vorgslegten Resolution vor. Zn diesem Gegen- 
stande sprechen Kronsky, Lorber, Frauke, Dpl. Ing. Steiner, 
v.Schoeu, Dpl. Ing. Jeuny, Matula, Pntschar, Dpl. Tue. 
v. Liehtenfela, Vitus Berger Es wird endlich nach dem An- 
trage v. Kremm’s folgender Resulntionsantrag einstimmig ange- 
nommen: 


Der W1 Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
spricht sich für die Abhaltung von Diplom-Prüfungen an den 
technischen Hochschulen aus; nur hilt er eine Abänderung der für 
diese Prüfungen dermalen bestehenden Kegnlative für unerlässlich, 
und zwar vornehmlich in dem Sinne, dass das Stants- und Diplom- 
Prüfangswesen in einen organischen Einklang gebracht und solche 
Einriehtangen getroffen werden, dass mindestens von den besseren 
Stndirenden sich in Hiukanft. wesentlich. mebr. diesen Prüfungen 
unterziehen, als dies bisher der Fall war, 

Räcksichtlich mller Detail - Vorschläge Imschliesst der 
III. Oesterreichische Ingenleur- und Architekten-Tag, dieselben 
der holen Regiernng mit der Bitte vorzulegen, darüber zunächst 
die Professoren-Usllegien der technischen Hochschulen einzuver- 
nehmen und dann im Sinne der vorgenannten prineipiellen Grund- 
sätze zu beschliessen. 


6.v.Kronn empfichlt als Referent zu Punkt 3: „Doetortitel* 
die Annahme des vom Oesterreichischen Ingenienr- und Architekten- 
Verein vorgeschlagenen Resolutionenntrages, Au der sich entspinnenden 
Debatte nehmen theil: v. Aigner, Ritter, Dpl. Ing. Steiner, 
Franke, Matulsa, Pntschar, v. Schoen, Reuter, Yitus 
Berger. Lorber, v. Krenn, Prenninger, Radwanskir 
Markus Fuchs, Hantschke, Plattner, Bnrgbart nud Hey- 
rowsky. Bei der Abstimmung ergeben sich 17 Stimmen fiir, 17 gegen 
den Antrag, worauf der Vorsitzende zu Gnnsten des Ductortitels 
dirimirt. Der Resolutionsantrag Inntet: 


Der II. Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Tag 
erachtet, dass die technische Hochschule auf vollkommen gleicher 
Stafe mit der Universität steht, und dass daher derselben das 
Recht zuzuerkennen ist, denjenigen Hörern, welche an der tech- 
nischen Hochschule die strengen Prüfungen abgelegt haben, den 
Doctorgrad zn verleilen. 


7. Zu Punkt 4: „Schntz der Standenbezeichnung 
„Ingenieur and ‚Architekt* referirt vv. Krenm mad schlägt 
vor, den in dieser Frage vom Oesterreichinchen Ingenteur- and Archi- 
tekten-Verein gefussten Beschliisen beisntreten. Zu dieser Angelegenlelt 
ergreifen das Wort: Radwanaki, VituısRerger, Dpl. Ing. Steiner, 
Ziffer, Heyrowsky, v. Krenn, Lorber, Plattner, Via, 
Krouakys und vr. Schoen, woranf die Sitzung geschlossen wird. 


4) 2. Bitzung am 7. Ootober. 


1. Es wird zunächst die Debatte an Pankt 4 fortgeführt. Hierüber 
sprechen noch: v Krenn, Dpl Inge Steiner, Radwanski, 
v. Diugoszowakl, Steiubrecher, vr. Schoen. vr. Gold. 
schmidt. Lorber, Reuter, Ritter, Plattmer, Hantschke, 
Patsehar Marknms Facha, Dpl. Ing. v.Liehtenfein, JoaefFuchn, 
Ylo, Ziffer, Tischler md Prenninzrer, worauf die Anträge 
mit einem Zusatze Steinera im folgender Fassung ala Resolution 
antrag angenommen werden: 


Der Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag halt 
es für nothwendig, dass seitens der hohen Regierung eine Ver- 
ordnung über die Berechtigung zur Führung der Standesbe- 
zeichnungen „Ingeniear“ und „Architekt“ erlassen werde, welche 
nachstehende Bestimmnngen zu enthalten hätte: 


1. Die *Standesbezeichnung „Ingenienr" gebährt : 


a) Denjenigen, welche an einer inländischen technischen 
Hochschule «lie strengen Prüfungen oder die beiden Staateprüfungen 
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ans dem Ingenienrbaufache, den Maschinenbaufache oder dem 
ehemisch-technischen Fache mit Erfolg ahgrlegt haben und Den- 
jenigen, welche #ine inländische Berg-Akulemie absolvirt und 
hiebei sowohl über die vorbereitenden ala auch üher die Fach- 
gerenstände einer der beiden Fachschnlen Prüfungen mit Erfolg 
abgelegt haben, 

b} denjenigen Dechnikern, beziehungsweise Berg-Akademikern, 
welche vor dem 1. Jänner 1885 eine inländische terhnische Hoch- 
schule, ein inländischea polytechnisches Institut oder eine in- 
ländische technische Lehranstalt, beziehungsweise vor dem 
i, Jänner 1880 eine inländische Berg-Akademie absolvirt haben, 


ei den behörllich nutorisitten Civil» Ingenieuren, Bau- 
Ingenieuren, Bau- und Cultar-Ingenieuren, Maschinenbau-Tngenienren 
und Bergban-Ingenieuren, 

d) denjenigen Technikern und Berg-Akwlemikern, welchen 
vor dem Inkrafttreten einer über die Berechtigung zur Führung 
der Standesbezeichnungen „Ingenieur and „Architekt zu er- 
lassenden Vorschrift seitens des Staates, einea Landes oder einer 
Gemeinde mit eigenem Statut ler seitens einer zur öffentlichen 
Rechnungslegung verpflichteten Verkehrsanstalt oder Industrie- 
Gesellschaft der Titel „Ingenienr* als Bezeichnung ihres Wirkungs- 
kreises verliehen worden ist, 


U. Die Standesbezeichnung „Architekt* gebührt : 


@) Denjenigen, welche an einer inländischen technischen 
Hochschule die strengen Prüfungen oder die beiden Staatsprüfungen 
aus dem MHochbaufuche mit Erfolg abgelegt haben, 

#) denjenigen Technikern, welche vor dem 1. Jänner 18655 
eine inländische technische Hochschnle, ein Inlündisches polytech- 
nisches Iustitut oder eine inländische technische Lehranstalt ab- 
solvirs und daran anschliessend an der Architekturachule der 
k k. Akademie der bildenden Kiloste in Wien ihre weitere Aus- 
bildung erlaugt haben, 


r} denjenigen Technikern, welche vor dem Inkraittreten 
einer über die Berechtigung zur Führung der Standesbezeichnungen 
„Ingenieur“ und „Architekt® zu erlassenden Vorschrift an einer 
Specinlechule für Architektar der Akademie der bildenden Künste 
in Wien ibre Ausbildung erlangt haben, 

+) den behördlich autorisirten Architekten, 


«) denjenigen Technikern, welche vor dem Inkrafttreten 
einer über die Berechtigung zur Führung der Standesbezeichnungen 
„Ingenienr* und „Architekt* zu erlassenden Vorschrift seitens 
des Staates, eines Landes oder einer Gemeinde mit eigenem 
Statut oder seitens einer zur öffentlichen Rechnungslegung ver- 
pflichteten Verkehraanstalt oder Industrie-Graellschaft der Titel 
„Architekt* ala Bezeichnang Ihres Wirkangskreises verlichen 
worden ist, 


1ER. Die Standesbezeichnungen „Ingenieur“ und „Architekt® 
können seitens des hohen k. k. Ministerinns des Insern im Ein- 
vernelmen mit dem hohen k. k. Ministerium für Cultos und 
Unterricht, beziehnngsweiee mit dem hohen k. k. Ackerban- 
Ministerium, solchen Männern und jenen Bewerbern verliehen 
werden, welche bedeutende technische Eigenwerke auf wissen- 
schaftlicher Grundlage oder in künstlerischer Beziehung vollbracht 
oder eine derartige Fachbillung erworben haben, welche als eine 
den Bestimmungen der Abschoitte I und IT gleichwerthige be- 
trachtet werden kann 

IY. Die unberechtigte Fälrnng der Standesbrzeichnnng 
„Ingenienr“ oder „Architekt" Ist untersagt nnd wird geahndet, 

Ferner empfiehlt der Oesterreichische Ingenienr- und Archi» 
tekten-Tag, dass die Bezeichnnngen „Ingenieur“, bezw. „Architekt" 
nnd deren Abgeleitete, wie ‚Ingenleureleve‘', „Ingenlenrassiatent“, 
„Oberingenienr' n, s. w, ala Amtatitel im Staats, öffentlichen 
und Privatdienst darch andere Titel zu ersetzen seien, wie dies 
bei den k. k. Montanbehörden Oesterreichs, Im Staateban- und 
technischen Eisenbahndienat anderer Staaten bereits der Fall ist. 

2. Das Referat tiber Paukt 5: „Stellung der beh aut. 
Privat- Techniker” erstattet Ziffer. Sodanı sprechen hiezu 
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Ritter, Lorber, Dpl Ing. Steiner, v. Krenn, Dil. Ing. 
v. Lichtenfels, v. Reichenberg, Putschar, Matnla und 
v. Schoen, worauf Ziffers Resolution mit einem Zusätze ein- 
stimmig als Kesolationsuntrag mit nachstebendem Wortlaut ang 
nommen wird: 








Der III, Oesterreichische Ingenienr- and Architekten-Tag 
eonstatirt, dass die vom 1 und II. Ossterreichlachen Ingenieur- 
und Architekten-Tage gefassten Resolntionen seitens der I. k. k. Re: 
gierung nicht jene Berücksichtigung fanden, welche sie vermige 
ihrer im staatlichen und öffentlichen Interesse gelegenen Wichtigkeit 
verdient bätten — Der III Oesterreichische Ingenleur- und Archl- 
tekten-Tag erachtet es daher als seine besondere Pflicht, wiederholt 
anszusprechen, dass die mit der Verordnung -des h. k, k. Mini- 
sterinms des Innern vom 8, November 1886, Z, #152, in Aussicht 
genommene Erlassung eines neuen Statutes für die bei. ant, Privat- 
Techniker — denen nach den Allerlı. genehmigten Grundzügen für 
die Organisation des Staatsbandienstes (Ministerial-Vererdnung 
vom 8, Deeember 1860, RG. Bl. Nr. 20681 unleugbar ein öffent- 
licher Charakter innewohnt ein dringendes Bedürinis ist, 

In diesem nenen Statute soll insbesondere auf eine wesetz- 
liche Regelung des Verhältnisses der beh, aut, Privat-Techniker 
zum Staatsbandienste Bedacht genommen und ‚der Wirkungskreis 
dieser ffentlichen beeideten Organe behufs Besorgenng aller tech- 
nischen Agenden, welche den Stant nicht unmittelbar berühren 
und nur unter seiner direeten Einwirkung vollkommen verlässlich 
ansgeführt werden können {S 27 der voraungeführten Ministerial- 
Verordnung vom Jahre 1960) genau präcisirt uud festgesetzt werden. 

Das nene Statut soll, analog den bestehenden Advocaten- 
und Notariatsordnungen, auch solche Bestinmungen enthalten, dass 
sich die Institation der bei, aut, Privat-Techniker im Geiste des 
Gesetzgebers, und zwar nicht nur im algemeinen Interesse, 
sondern auch im Interosse der Staatsökonomie ungehindert entfalten 
könne. In dasselbe wiiren ferner ausser den bisher unterschiedenen 
vier Kategorien autorisirter Privat-Techniker noch Rergingenieure, 
Hütteningenieure, Elektrotechniker und technische Chemiker ein- 
zubeziehen. 

Endlich soll zur Beratkung des neuen Stataten eine ana 
Sachverständigen zusammengesetzte Enqnöte einbernfen werden, 
zu welcher auch Vertreter der verschiedenen technischen Käörper- 
schaften der einzelnen Kronländer heranzuziehen wären. 

Die ständige Delegation wird beauftragt, die In der Delr- 
girtensitzung des III, Orsterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Tages vom 7. Ortober 1 J. von den Herren Delegirten der 
Vereine linsichtlich der Stellung der bel, ant, Privattechniker 
vorgebrachten Wünsche in einem Motivenberichte zusammenzufassen 
und diesen der Kesolution anzuschlieesen. 


3. Ex wird sodanı zuwächst Punkt 7: „Stellung der Teeb- 
niker im Stastsbandienste* in Verhanilnnz gezogen. Das 
Referat wind erstattet von Jem Mitgliede der ständigen Delegation Herrn 
k. k, Hofratlı Professor #. Hanffe Ex entapiemt sich eine langwierige 
Debatte, an der tbeilnehmen: ,.Krenn, Dyi Ing. Steiner, Ziffern 
Matula, v. Goldschmidt, Putschar, Dpl. Ing. Jenny, 
Krousky, Uderski, Franz Berger, Markus Fachs, Hey- 
rowasky,v. Aigner, Seholz, Reuter, Prenninger, Rad- 
wafhski, v, Schoen wad Dpl. Ing. v. Lichtenfels Es wird 
echliesslich folgender Resolutionsautrag angenommen: 


Der III ÖOssterreichische Ingenieur- und Archkitekten-Tar, 
Wien 1891, erachtet die gegenwärtige Organisation des Staats 
banwesens als veraltet und hält eine Reform desselben für eln 
unabweisliches Bedürfnis. 

Der III, Oesterreichische 
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Ingenieur- und Architekten-Tarx | 


jet, daher der Ausicht, «dass diesem Bedürfnisse dadurch am zwerk- | 
nässigsten entsprorlen werden könnte, dass sowohl der dermalen | 


des Innen ressorirende 


den 


vu Ministerium Stantshaudienst, als 
auch lie von anderen Ministerien ausgehenden technischen 
Dienstzweige in ein zu errichtendes eigenes Ministerium für öffent- 
liele Arbeiten und Commupieationen vereinigt und nach den ein- 
zelnen Kessurts organiairt Dem genannten Ministerium 
sl die Belhständier Exerntive zustehen, 


werden, 
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Der III, Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
erkennt. ferner die Nothwendigkeit, dass die dem zu errichtenden 
Ministerium für öffentliche Arbeiten und Communicationen zu 
unterstellenden Behörden in allen Instanzen mit selbstiindigem 
Wirkungskreise amsgestattet und den anderen staatlichen Be- 
hörden gleichgestellt werden. Um die in technischer Bichtung 
gefassten Beschlitsee im Sinne der gesetzlichen Deetimmungen zur 
Durchführung zu bringen, sind den technischen Behörden ent- 
sprechende jaridische Kräfte znzutheilen. 

Der III. Oesterreichische Ingenieur- and Architekten-Tag 
spricht die Ansicht ans, dass das gegenwlirtig dem k. k. Mini- 
steriam des Innern unterstehende Stantsbauwesen in allen Instanzen 
nach den Fachgruppen! 


#) Hochhauwesen ; 


db) Ingenienrwesen {Strassen- und Wasserban, inclusive Cultur- 

amd Meliorationswesen) za scheiden sei und dnss auch den 
Banbehürden der höheren Instanz Maschinen-Ingenienre nnd 
technische Chemiker zugewiesen werden sollen. 


Die behördlich autarisirten Civil-Techniker sollen als üffent- 
liche, beeidete Organe zu allen Amtshandlungen in technischen 
Angelegenliwiten, welche den Staat nicht unmittelbar berühren, 
verwendet werden. 

Der II. Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Tag 
glaubt weiters, dass hei der fortschreitenden Verstaatlichung der 
Privatbahnen fir das Eisenbalınwesen eigene Staats-Bau-, Betriehs- 
und Aufsichtsbehörden, welche dem nen zu errichtenden Ministerium 
unterstehen sollen, aufzustellen wären, 

Der III. Ossterreichische Iagenienr- nnd Architekten-Tag 
hält es ferner fir dringend geboten, dass alle jene» Stellen in den 
verschiedenen Ressorts des Staatsbuudienster, sowie bei den stant- 
lichen Aufsichtsbehörden und den Staatsbahnen, welche technisches 
Wissen und Können erfordern, in Binkunft ausnahmslos, u. zw. 
ohne Unterschied des Ranges, mit akademisch gebildeten Technikern 
besetzt werden, sowie dass den gleichen Normen brzäglich der 
Stellenbesetzung anch bei allen librigen öffentlichen technischen 
Aesmtern Geltung verschaflt werde, 


4. Ueber Punkt 6: „Stellung der Bergakademien“ 
referirt Heyrowsky. Matula wlnscht eine kleine Aenderung in 
der vorgeschlagenen Resolution, während sie vom Referenten aufrecht- 
erhalten wird, Es wird sodanı einstimmig fulgender Resslutione- 
antrag angenommen: 


Der TIL, Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag erkennt 
es im Hinblicke auf die Wichtigkeit des höheren muntanistischen 
Unterrichtes ala notwendig an, dass demselben, ähnlich wie in 
anderen Ländern, auch in Oesterreich eine selbstständige Stätte 
gewahrt bleibe, und dass die derzeit bestehenden Bergakadenmien 
zu Leoben und Pribram ausdrücklich und formell als Hochschulen 
anerkannt und an ihnen, analog den Stantsprifunger an den 
k. k, technischen Hochschulen, Staatsprüfangen mit den gleichen 
Wirkungen eingeführt werden 


5. Zu Punkt 8: „Wahlrecht derTechviker undViril- 
stimme der Rectoren" wird das Referat von Krausky er- 
atattet., An der Debatte betbeiligen sich Matula, Hantschke, 
Putschar, Markus Fuchs, vw. Schoen, Loarber,v.Krenn, 
Ritter, Franz Berger, Radwafaki und Dpl, Ing, Steiner. 
Es wird sodann folgender Resolutionsautrag angenommen: 


Es liegt im Interesse des Ansıhens des technischen Standes, 
der gedeiblichen Entwicklung der Gewerbe nnd realen 
Ficher, dass den diplomirten Technikern, den b. a. Privattechnikern, 
b, a, Bergingenienren und jenen absolvirten Technikern, welche 
die zweite Staatsprüfung bestanden haben, das Wahlrecht in der 
KReichsrarlie- Wahlordoung, dann in den Landtags- und Gemeinde- 
Wahlordnungeen ohne Rücksicht and die Stenerleistung zuerkannt 
werde. . 

Die Professoren -Collegien der k. k. Hochschulen und 
Hergnkademien sollen das Recht erhalten, in die Landtage 


son je 


k,k 


ı durch Wahl je einen Vertreter zu entsenden, 
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Insolange jedoch für die Rectoren von Hochschulen Viril- 
stimmen bestelien, wären auch den Rectoren der k, k, technischen 
Hochschulen und der k. k, Bergakademien Virilstimmen in den 
Landtagen zuzuerkennen. 


Hieranf wird die Sitzung geschlomwen. 


«) 8. Bitzung am 8. Ootober. 


1. Es werden die von den Vereinen gestellten selbständigen An- 
träge berathen, zunliebst der Grazer Antrag auf Pflege desGesund- 
beitsIngenieurwesens Nachdem Pntschar,v. Schoen und 
Franke gesprochen, wird folgender Resolntionsantrag angenommen: 


Der III. Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
empfiehlt die Pillege des Gesundbeits-Ingenienrwesens an den tech- 
nischen Hochschulen Ossterreichs. 


2. Sodann wird der Antrag, betreffend Bestellung von 
Attach‘s, in Berathung gezogen, Ohne Debatte wird auf Pren- 
ninger's Vorschlag folgeuder Resuintionsuntug angenommen: 


Der III, Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tug 
heschliesst, sowie es vom Oesterreichischen Ingenienr- und Archi- 
tekten-Verein bereits geschehen ist, dass 


1. eine wohlmotivirte Eingabe an das h. k, u. k, Ministerium 
des Aecnssern als diejenige hohe Stelle, welcher alle k. u. k. Missionen 
unterstehen, zu richten sei, in welcher Eingabe um baldige Schaffung 
von Ingeniear-Attach#-Stellen bei den k. a, k. Missionen in Washing- 
ton, London, Paris, Berlin, Petersburg und Rom angesncht wird. 

2. Eine Abschrift dieser Eingabe ist dem Herrn Minister- 
Präsidenten mit der Bitte zu überreichen, das Ansachen des 
Vereines unterstützen zu wollen, nachdem die erwähnten Stellen 
im Interesse aller bantechnischen Fächer geschaffen werden sallen, 
die im Ministerium des Innern, im Handelsministeriun und im 
Ackerbauministerium ressortmässig vertreten sind. 


4% Zu den die Regelung der Baugewerhe betreffenden 
Anträgen des Cirazer Polytechnischen Clubs sprechen Ziffer, Dpl. Ing. 
Steiner, Putschar, Vitm Berger v. Kreun, Radwnüsk) 
und Lorber, worauf dieser Gegenstand als dringlich bezeichnet 
und der folgende Resolutionsantrag angenommen wird: 


Der IH. Ossterreichische Ingeniear- und Architekten-Tag 
erachtet es für dringend nothwendig, dass zur Berathung der 
neuen Begierungsvorlagr vom Mai 1891, betreffend die Regelung 
der Baugewerbe, eine Enquöte einbernfen werde, in welcher die 
technischen Fachvereine entsprechende Vertretung zu finden hätten. 
Insbesondere spricht sich der III. Oesterreichische Ingeniear- und 
Architekten-Tag gegen die Einführung der befugten Maurer, Stein- 
metze und Zimmerleute aus. 

Diese Resolution ist im Sinne des $ 4 der Geschäftsordnung 
als dringlich zu erklären und durch die ständige Delegation sofort 
zur Kenntnis des holen Abgeordnetenhauses zu bringen. 


4, Bezüglich des Grazer Antrages aaf grössere Betheili- 
gungder TechnikerampolitischeuLeben erklärt Liuner 


dass diesfalls von seinem Vereine eine Beschlussfassung nicht verlangt wird, ' 


5. In Betreff des Krakauer Antrages auf Schaffung eines 
Centralblattes der Banverwaltung wird auf Vorschlag 
Prensiuger's folgender Resolutionsantrag angenommen: 

Es ist der vom Technischen Verein in Krakan gestellte 
Antrag auf Schaffang eines Centralblattes der staatlichen Bau- 
behörden der Behandlung durch den nächsten Öesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Tag veorzubebalten 


6, Es wird #olaun der Antrag des Lemberger polytechnischen 
Vereinen, betreßend die Mistelschulfrage, in Verhandlung ge- 
nommen. An der Debatte betheiligen sich die Herren; Ziffer, Lorber, 
Reuter, v. Krenu, Franke und v. Reichenberg. Nach des 
Letzteren Vorschlag wird der nachstehende Resolutionsantrag am: 
genommen: 


Der III, Oesterreichische Ingenieur 
wolle beschliessen : 


und Architekten Tag 


Die ständige Delegation wird ersucht, die Frage «einer 
einheitlichen Mittelschule einem weiteren Studium zu unterziehen. 


7. Veber die nunmehr berathenen Anträge ıler beiden Lomberger 
Fuchkörperachaften, betreffend die Stellung der Techniker bei 
den Staatsbabnen entspiunt sich eins Dobatte, an der Theil 
nehmen: Badwanski, Dpl Ing. Jeuny, Markus Fuchs, 
Hautschke, Prenninger und Ritter, worauf der folgende, 
ron Prenninger vorgeschlagene Besolutionsantrag einstimmig 
angenommen wini: 


Der III. Oesterreichische Ingeniear- und Architekten-Tag 
erachtet es für geboten, dass, nachdem die fachmännischen 
Leistnngen der akademisch gebildeten Techniker für die Bahn- 
verwaltungen von eminenter Bedeutung sind, denselben die ihnen 
gebilhrende Stelluog derart. eingeräumt wird, dass in der Dienst- 
ordnung (Dienstpragmatik) und in dem Gebührenregulativ der 
betreffenden Bahnverwaltung für die akademisch gebildeten Tech- 
niker ein separater Status, sowohl hezäglich der Hölle der Bezüge 
als auch der Avancements-Belingungen bestimmt werde, 


%. In Betreff des Trieater Antrages über die Stellung der 
Schifrfbau-Ingenieare achläge Drpl, Ing. Steiner folgenden 
Resolutionsantrag vor, der wach einer Befürwortung durch Vio ein- 
stimmig angenommen wurde: 


Der III. Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
erkliirt, es sei im Interesse der Hebung der Oesterreiehischen 
Schiffebautechnik anzustreben, dass Technikern, welche die I. Stants- 
prüfung an einer technischen Hachschule ulgelegt haben, im 
Inlande Gelegenheit geboten werde, sich als Schiffsbau-Ingenienre 
auszubilden. Ob und inwieferne ein weiterer Ausbau des an 
der nuutischen Akademie im Triest bereits bestehenden Schiffs- 
bancurses sich hiefür eignet, muss den Erwäguugen der hiezu 
speciell berufenen Factoren vorbehalten bleiben. 


®. Es wird sodann über die Organisation und den Wirkaungs- 
kreis der atändigen Delegation berathen. Namentlich Aber 
die Schaffung eines Verbandorgans und die Bezahlung eines Beamten 
entspinnt sich eine lebhafte Debatte, an der sich Prenninger, Dpl. 
Ing. Steiner, Vitus Berger, Radwadaki, v. Krenn, Markus 
Fuchs, Dörfel,v. Schoen und Heyrowaky betheiligen. Es wird 
endlich folgender Hesolntionsantrag einstimmig angenommen, 


Die ständige Delegation wird beauftragt, für Ausführung 
der Beschlüsse des Ossterreichischen Ingenienr- und Architekten- 
Tages im Sinne des $ 7 des Regulativs und des $ 4 der Ge- 
schäftsordnang alle geeigneten Massnahmen zu treffen und die 
Realisirang derselben mit allen Mitteln anzustreben. 

Demgemise wird die ständige Delegation ermächtigt, namens 
des Ossterreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages sowohl bei 
den gesetzgebenden Factoren, als auch bei der liohen Regierung 
alle jene Schritte zu tlun, welche angemessen erscheinen, die im 
Sinne der Beschlüsse des Tages unzastrebende Erlassung neuer 
Gesetze und Verordaungen, berichnngsweise die Ablinderung be- 
stehender Gesetzesbestimmungen zu erwirken. 

Die stindige Delegation hat bleibend ihren Sitz in Wien, 

Der ständigen Delegation wird zur Durchführung 
Gesehäfte ein honerirter Besinter zugewiesen. 

Die Kosten der Oesterreichischen Ingentenr- und Architekten» 
Tage, sowie das Honorar diese Beamten bestreiten stinmtliche 
am Tage vertrotenen Vereine im Verkältniss® zu der Anzahl jhrer 
Mitglieler, 

Die ständige Delegation wird ermiichtigt, eine nach Bedürfnis, 
wenigstens aber zweimal im Jahre als Organ des Ingenleur- 
und Architekten - Tages erscheinende Zeitschrift herauszugeben, 
welche der Förderung der Interessen des Tages und der Standes- 
fragen gewidmet wäre, 

Die Kosten der Zeitschrift sind tieils durch die am Tage 
vertretenen terlmischen Vereine (im Verhältnisse zu ihrer Mit- 
glieder- Anzahl), theils durch Abonnements-Beitrüge zu beatreiten, 

Die ständige Delegation wird ersucht, die Kasten an- 
näherungsweise zu berechnen, welche bei der Durchführung der 
letzterwähnten Beschlüsse auf die einzelnen Vereine entfallen 

. 
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werden, nnd diese Kosten den am Tage angemeldeten Vereinen 
innerhalb zweier Monate imitzutheilen. 

10. Es wird sodann zur Aufstellung des Vorschlages für die Wahl 
derLeitung des Tages geschritten; einstimmig werden vorge 
schlagen zum Präsidenten: k. k. Oberbauratb Franz Berger; 
zu Vicepräsidenten: k. k. Öberbanrath Prenniuger, Pro 
fessor Franke, Professor Dpl. Ing. Steiner, k. k. Oberbergrath 
Professor Lorber, zu Schriftfübrern: Oberingenieur Topo- 
lanski,k. k, Ingenieur v. Reichenberg, Ingenieur Hantschke, 
beb, ant. Civilingenienr Dr. Geiringer. 

11. Zur Wahl in die ständige Delegation werden 
vorgeschlagen: als Präsident: k, k. Öberbaumth Pren: 
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ninger, ala Delegirte: k. k. Oberbaurath Franz Berger, k. k. 
Bauratlı Dörfel, k. k. Hofratbh v. Hanffe, Direetor Heyrowsky, 
k. k. Ingeniear vv. Krenn, Cirilingenieunr Krousky, k. k Regierungs- 
rath Morawitz, Üivilarchitekt Reuter, k k. Regierungsrath 
v. Schoen, Cirilingenieur Ziffer. 

12. Als Ort des nächsten Ösesterreichischen Ingenienr- 
Architekten-Tiyges wird einstimmig Wien vorgeschlagen. 

13. Lorber dankt in warmen Worten der Leitung der Dele- 
girten-Conferenzen, namentlich dem Präsidenten Herm k. k. Oberbaurath 
Prenuninger; dieser erwidert den Dank wml zolle der Ansdauer 
und dem Eifer der Delegirten holes Lob, womit die Sitzung genchlos- 


sen wird. (Schluss folgt.) 


und 


Yermisechtes. 


Personalnachrichten. 

Se, Majestät der Kaiser hat dem Hofratle und Bandirector der 
k. k. General-Direetion der österr. Staatsbalınen, Herrn Friedrich Bischoff 
den Adelstand mit dem Ehrenworte „Eiller“ und dem Prädiente „Klamın- 
stein“, und dem Ober-Ingenienr in Innsbruck, Herrn Hıgo Ritter ron 
Schragl, in Würdigung seines verlienstlichen Wirkens beim Ban des 
nenen anatomischen Instituten (der Universität in Innsbruck das Ritter- 
kreux des Frans Josef-Ordens verliehen. 


Auszeichnung. Anltaslich der Fertigstellung nnd Eröffnung 
des Stadttbeaters in Zürich fand am 30. September in der Toulmlle 
daselbst ein Bankett statt, in dessen Verlauf den Erbauern des Theaters, 
Fellner und Holmer, durch Herm Stadtbandirestor Geiser ein 
seitens des Züricher Architekten- und Ingenieur - Vereins gewidmeter 
Lorbeerkraus mit Atlasschleifen in dem Farben der Stadt Zürich über- 
reicht wurde, Die Schleifen truzen ılie Aufschriften: „Der Züricher 
Architekten- und Ingenieur-Verein* und „den Erbausm des Stadtthenters 
Zürich, Herren Architekten Fellner unı Helmer*, Bei eberreichung des 
Kranzes betonte Stadthandireetor Geiser im schwungrollen Worten, 
dass die Kunst internntional sei um keine Landesgrunzen kenne. Diese 
Ehrung unserer Vereinsgenossen zit nnch der Üsterreichischen Kunst 
und Kunstindustrie, welche bei der Erbannug des Theaters betheiligt war. 


Vergebung von Arbeiten, 

Wie das k. nnd k. österr.-ungar. Cousnlat in Unn ea anher mit- 
theilt, beabsichtigt das (Generni-Gonvernement der Insel Ureta die Er- 
weiterung und Verbesserung der Häfen von Cannes, Rettymo und Canlia 
einer Gesellschaft zur Ausführung unter demselben Bedingungen zu über- 
geben, welche für die Häfen von Beirut, Salonich und Stuyma fest- 
gesetzt warden. Die Offerten «ind diroet au das obbezeichnwte Genernl- 
Gourernement in Uaner zu richten, welches nach endgiltiger Einigung 
an die hohe Pforte, belmfs Concessionsertheilung berichten wird, 


Bücherschau. 


6217. Das Banfach in der Bohul-Oonferenz vom 4. bin 
17, Deovember 1880, Vorirg von Ü. Assmann (Geheimer Über- 
Baurath a. D.i, gehalten im Architekten- und Ingrenseur-Vereine zu 
Kassel, Berlin. Ernst & Sohn, 1841. Preis 36 kr. 

Der Vortrag, beeiebungsweise die Iroschlire erörtert ılie Verhält- 
visee des Bnufaches zu den Verbandlungen um Beschliissen der Schul- 
Conterenz, weiche in Berlin jan Decsmber 180 über uumittelliare Au- 
regung des Deutachen Kassers abgehalten wurde, Deber diese Verband- 
lungen wurde bbrigens auch ein stenegraphischer Bericht veröffentlicht 

Selne Muajestiit: hatte bei der Eröffunng der Conferenz die Ziele 
der höheren Schule mit den Worten bezeichnet: 

„Die Schnle soll mehr and Bildung des Uharak- 
ters und die Bedürfnisse des Lebens, alsauflernen 
und Wissen den Nachdruck legen. Nationale Basis, 
Eutlastung,Erziehung,Charakterbildung Ulussische 
Gymnasien mit elanssischer Bildung, eine zweite 
Gattung Schnlen mit Renlbildung, aber keine BRenl- 
gyunasıem Die Realeymnasien rind eine Hnlbheit, 
man erreicht wit ihnen »ur JHinlbheir der Bildung 
nuaddas Gunze gibt Halbheit für dasLebennachher.* 





Die Conferenz hat sich mit ihren Beschliissen auch diesem Pro- 
gramme angeschlossen, 

Fär nus Techniker bildet selon die Zusammensetzung der Üoa- 
ferenz ein wesentliches Interesse, Von den 43 Veortranensmännern waren 
nach den Angaben des Verfassers etwa die Hälfte Schul- 
männer!) der Kest Geistliche, Aerzte, Gelehrte, einige Industrielle 
(z. B. Dr. Frewein) und ein Architekt, der Geheime Regierungsrath 
und Professor Ende aus Wannsee bei Berlin. Bexeichnender Weise war 
das Ministerium der öffentlichen Arbeiten, welchem das Staatsban- 
wesen untersteht, weler durch ein Mitglied der Confereux, noch darch 
Üomimissare vertreten. Wenn die Broschlire ein richtigea Bild der Ver- 
haudlangen gibt deon von den Reden entkält sie nur wenige Bruch- 
stücke — 0 sind in den Verhandlungen wesentlich vene Gesichtapunkte 
nicht aufgetaucht; die alte Behnuptung, dass die Zwecke, welche mit 
dem Semlium der alten Sprachen angestrebt werden. fast allein mit dem 
Griechischen verknüpft sind, und dass somit das Lateinische nur eine 
Nebenrücksicht verdient, fand an Professor von Helmkoltz einen 
schreüliggen Vertreter — aobme greifbaren Erfolg! Für den Techniker 
erregt naturgemäss die Acumserung des einzigen Privat Architekten das 
meiste Interesse, Professor Ende führte aun, dnsa sowohl der Ingenieur 
ala auch der Architekt ein wesentliches Interesse aw gnter Vorbildung 
in den realen Wissenschaften bahen, welcher Vorbildung das Gymmnsinm 
nicht zenügt. Die Beschränkung der Zulassung zum Studium der tech- 
nischen Fächer auf lie Schüler der Gymnasien und Realeymnasien führt 
Ende auf den Eintlus des „Baubeamtenchtms* zuriick, welches sich 
uleht von der Suche selbst, sumlern vom Stamdesinterense leiten liess, 

Nach den Aonsserungen des Verfassers zu schliessen, welcher auf 
dem Staudjmukte des allein seligmachenden Gymnasialunterrichtes steht, 
scheint Professor Ende damit in ein arges Wespenusst gegriffen zu 
haben; en ist bei der grundsätzlichen Verschietenheit der Ansichten 
uabeliegenl, wenn Professor Ende schlecht wegkommt. Bei der üblichen 
Heftigkeit, wir welcher in der Literatur die Frage Gymmusionm— Real- 
schule behandelt zu werden pilegt, ist es demmael auch gar nicht zu 
wondern, wenn der Verfasser schliesslich über Ende sagt: „Nur die 
Absicht, aus unserem Fache eine Stimme für die lateinlose Schule zu 
gewinnen, kann eine »iche Wahl (zum Conferenzwitgliede) veranlasst 
haben!* Professor Ende mag sich trösten, so und noch Arger ist es 
noch Jedem ergangen, welcher nicht unbedingt auf das Gymnasium ge- 
schworen hat, 

Nach den Beschlüasen der Conferenz soll es in Hinkunft nur zwei 
Arten von böheren Schulen geben, nämlich Öymuasien uni Inteinlose 
Schulen. (Über Renlschnle und höhere Bürgerachule.) Die Conferenz hat 
sich gegen das Renl-Gymnasiom und gegen einen gemeinsamen Unter- 
ba für die Gymnasien und Iateinlosen Schulen ausgesprochen. 

Zum Studium an den technischen Hocksehnlen berechtigen die 
Reifezeuguisse der Gymnasien wmd der Schmlen mit realistischen 
Ubarakter, wenn diese neun Jahresenrse benltzen. Dans Keiferengnis der 
Gymnesien ist durch (en Nachweis kinreichender Fertigkeit 
im Zeichnen, eventuell bhinreichender Kenntnis in Muthe 
matik und Narurwissenschaften zu ergänzen, Kurz gefasst, heisst 
dies, dass anch das verbesserte Grmmasiem für das Stndiam an den 
technischen Hochschulen nar ungenügend vorbereiter. 

Der Verfasser bezeichnet die erwähnten Vordernngen über die 
keilexenguisse der Gymmasien hinana als „unerhörte Masnahmen* and 
stellt den Antrag, nu deu Minister der öffentlicken Arbeiten die Bitte 
zu sichten, die Schüler der lateinloseu Schulen vom Staats- 
baudienste künftig unter allen Umständen auszuschliessen. 
Tontsächlich biaben ie Archltekten- und Ingenisur-Vereine zu Berlin 
und Hannover an den Minister der öffentlichen Arbeiten ähnliche Bitten 
bereits gestellt, 

Die Hittelachultrage ist auch hei uns eine breumende; die Broschlire 
sei deshalb den Fuchgenoseen empfohlen, denn #ie lässt uns nur zu ıleut- 
lieh erschen, wie „inassgebende Ürthbeile* entstehen. nml damm 
drcht sich in der vorliegenden Frage eigentlich doch Alles! 

Dipl, Ingenieur Kapaun. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 1246 ex 1891. 


Cironlare ZX der Vereinsleitung 1891. 

Laut Beschlass des Verwaltungsratbes vom 19. October 1. J. wird 
die kommende Vereins-Session mitSamstag den 81. October I. J. 
erüffnet. 

Die Versamwlungen nehmen wie bisher je um 7 Uhr Abends ihren 
Anfang. 

Wien, 20. October 1881. 

Der Vereins-Vorsteher: 


Berger. 





Z. 1843 ex Ifbl. 
Ciroulare XXI der Vereinsleitung 1891. 

Bei Beginn der Vortrags-Sension des Jahres 1861/92 erlaube ich 
mir auch hener wieder an jene Herren, welche in unserem Vereins Vor- 
träge halten, die Bitte zu riehten, die ihnen zur Durchsicht Abermittelten 
Stenogramme dieser Vorträge thunlichst bald an die Redaction zurlick- 
gelangen Inssen zu wollen, «damit die Pnblieatian in kürzester Frist er- 
folgen kann. 

Ich muss auch aufmerksam machen, dass diese Stenogramme nach 
bei uns gehaltepen Vorträgen Eigentbum des Vereines sind, und das 
ein besonderer Werth darauf gelegt werden muss, dass solche Vorträge 
zuerst in nuseren Publicationen zur Veröffentlichung gelangen, 

Ferner ersuche ich die Herren Vortragenden, noch vor Ah- 
haltung ihrer Vorträge einen kurzen Anszug aus denselben dem 
Vereins-Secretariate znzumitteln, damit diese Ausziige in der, dem 
Vortrage nächsterscheinenden Nummer der Wochenschrift Anf- 
nahme finden können. 

Wien, 20, October 1891. 

Der Vereins -Vorsteher: 


Berger. 


2. 1271 ex 18391. 
Ciroulare ZXII der Vereinsleitung 1891. . 

Die Mitglieder unseres Vereines wurden von der Firm Siemens 
& Halske in freumllichster Weise zum Besuche ihres Etahlissements, 
II. Apostolguase 12, eingelndeo, Die Exenrsion dortbin ist flir Mitte 
Norember 1. J. geplant. 

Nachdem die zemannte Firma die Zahl der Theilnehmer an dieser 
Excursion zu wissen wiinscht, so werden jene Herren, welche der Ein- 


ladung zu folgen gedenken, ersucht, diesen Entachinws bis längsaten« 
30. October. J. dem Vereins-Secretariste bekanntzugehen, 
Wien, 18. October 1681. 
Der Vereins Vorstehor: 
Berger, 
er 7. 1291 ex 1891. 
Programm 
der nlchstwöchentliehen Vortrags-Abende. 

Samstag, den 31. October 1891, Vortrag des Herrn Genoral-Direstions- 
rathes und k. k. Professors Arthur Öslwein: „Ueber die Ver- 
hältnisse der Elbe- und Donan-Schifffahrt, die Schiff- 
barmachung desDonancannlesin Wien und die Wasser- 
straasenfrage im Abgeordnetenhnune.“ 


Samstag, den 7. November 189}, Vortrag des Herm Herman Beraneck, 


Heiz- und Ventilations-Inspestors der Stadt Wien: „Ueber 


Lüftung und Heizung von Schulhänsern.“ 


Für die nächstfolgenden Samstag-Abemle sind noch folgenda Vor- 
träge sichergestellt: 

Herr dipl. Ingenieur uw. o. b, Professor, Friedrich Steiner: 
die Zukunft der Metall-Constructionen.“ 

Herr Ingenienr Carl Büchelen: „Veber die Frage der zog 
naunten zweiten Bahnverbindung des Reiches mit 
seinem Beshafen Triest,“ 

Herr Oberingenienr Vincenz Pollack: 
deren Schutzbanten in Wort und Bild,“ (Mit Demam- 
strationen unter Zubilfenahme eines Prajestions- Apparate.) 

Herr k. k. Baurath Alexander v, Wielemans nnd beh, aut Ciril- 
Architekt Theodor Reuter: „VÜeber das nene Rathhaus 
in Graz.“ 

Herr 0. ö. Professor Franz R. v, Räiha: 
rischen Eisenbahnen.“ 


Die Reihenfolge dieser Vorträge wird nach gepfiogener Verein- 
barıng mit den genannten Herren Vortragenden ernt apäter bekanut- 
gegeben werden, damit durch etwaige Besprechung actueller Tage» 
fragen Programmstörnngen hintangebalten werden. 

Wien, ®%0. October 1891, 


„Veber 


„Ueber die Schweice 


Der Obmann des Vortrags-Uomitda: 
Berger. 





Beitrag zur Bestimmung der Betriebskosten von Eisenbahnen 
behufs Erleiehterung der RentabilitXts-Bereehnung neuer Linlen und Ihrer Varlanten. 


Vom beh. aut, Cirilbau-Ingenisur Seemiller. 


In der Wochenschrift des üsterr. Ingenieor- und Arch.- 
Vereines Nr. 24 und 25 1, J. hat Herr k. k, Regierungsrath 
W, Heyne eine Formel für die Betriebskosten von Eisenbahnen 
entwickelt, welche aber für Bahnen von grösseren Steigungen nicht 
anwendbar sein dürfte, weil der Steigungscotfficient in diener 
Formel viel zu gross, der Coöfficient für die übrigen Betriebs- 
kosten aber zu klein ist. 


Die Formel des Herrn k. k. Regierungsrathes Heyne lantet: 
M=a-+(b4c.)r 


M—= 1042 + (00059816 -+ 0°001167 =) « fl. 
worin M die Gesammtbetrlebskosten per I1Akm Betriebs]änge in fl,, 
a == 1042 fd, eine Constante, welche unabhängig von den 
Verkehrsverhältnissen jährlich ausgegeben wird und ‚die 
sich zusammensetzt aus den durch atmosphärische Einflüsse 
sich ergebenden Bahnerhaltungskosten, einem Theile der 

allgemeinen Verwaltung, der Babnanfsicht u. 8. w. 

db = 00059816 A. der Betrag, welcher erforderlich ist, um 
Eine Lasteinheit (Tonne), Eine Babnlängeneinheit (Kilometer) 

ı 


„Leber die Pyrenäen uni 
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weit horizontal zu befördern und die Debernabme und | und der durchschnittlichen Besetzung der Personen- und Lastzug- 


Abgabe der Güter ete, zu besorgen, Achsen und ist diese Voraussetzung sowohl in den Berech- 
e = 0°001167 fi, der Betrag, welchen die Hebung von einer | Hungen von Heyne wie in den nachfolgenden durchwegs fest- 
Tonne anf 1 m Höhe bedingt, gehalten. 


Der Verfasser hat schon früher behnfs Rentabilitäts-Be- 
rechnung mehrerer Projecte nachfolgende Tabelle 1 aus den vom 
%. k, Handelaministeriom herausgegebenen „Hanptergebnissen der 
österr, Eisenbahnstatistik* vom Jahre 1886 zusammengestellt, behufs 
Berechnung der Betriebakosten seines Projectes Köflach-Koitielfeld 

Hiebei ist eine Person = eine Tonna und das befürderte | in diese Tabelle auch die Kosten am Semmering nach dem Be- 
Bruttogewicht der Züge ohne Locomotive und Tender doppelt | richte von A. Gottschalk, gewesenen Directors der priv, 
so gross als das Nettogewicht der beförderten Personen und | Südbahngesellschaft, welcher die Zugfürderungskosten der ge- 
Tonnen angenommen. Dieser letzte Ausatz ergibt sich aus derBerech- | sammten Südbahnlinie präcise und detailirt: ausgewiesen hat, auf- 
nung der bei den bestehenden Bahnen mit Ausnalıme der Zahnrad- | genommen und bietet diese Tabelle, ergänzt durch die Hebungs- 
bahnen durchschnittlich beförderten Bratto- und Nettogewichtes | kosten nach Heyne, folgendes Bild: 


2 die Auzubl der Meter bedentet, auf welche die Lasten 
per 1 kn Balhnlänge gehoben werden müssen, endlich 

+ die Anzahl der jährlich per I Betriebskilometer geförderten 
Personen- und Tonnen-Kilometer, 





Tabelle A mit 6 Bahnen, geordnet nach der Steigung «, worin die Kosten für den Semmering nach Gottschalk’s Bericht 
aus den Kosten per Zugs-Kilometer aus dem Jahre 1876 berechnet und auf das Jahr 1886 reducirt warden, 
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| Betriehskasten aus der Statistik der beterr. Eisenbahuen vom Jahrs 1996 | Nuch Herne 
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Bej Benützung der Tabellen von Gottschalk komme 
ich für die Sädbahn (Gesammtnetz) nnd für den Semmering auf 
die Formel: 


HM = 1050 + (0.0076 + 000063 «) x 


Vergleicht man in dieser Tabelle die vier mit grossen 
Ziffern beschriebenen Enbriken, wovon die ersten zwei die Ge- 
sammtzugförderungskosten, die letzten zwei die Hebungskosten 
allein nach Heyne enthalten; so ersicht man, dass schon bei 
der Steigung 3:572°/,, (Grax-Köfach) die von Heyne berechneten 
Hebungskosten die Gesammtzugfürderungskosten, wovon die 
Hebungskasten nur ein Theil sind, überschreiten, dass diese Ueber- 
schreitung mit der Zunuhme der Steigung wächst und bei 8”/,, 
(Semmering) Steienng die Hebungskosten per] Tonnenkilometer nach 
Heyne die Gesammtzugfürderungskosten um (09336 — 06528) = 
0'3708 kr, übersteigen, was ganz unmöglich sein kann, 


welche Formel aber nur für die Hauptbahn gelten kann, 


Nachdem die Hauptbabnen mit Schnellzugsverkehr absolat 
grössere Betriebsauslagen haben müssen, als Nebenbalmen ohne 
Schuellzugsverkehr wegen der grüsseren Geschwindigkeit der 
Züge und der geringeren Besetzung der Achse mit Parsonen 
und Lasten; so ist die Formel fir erstere eine andere. Es ergibt 
sich für Hauptbahnen M, — 1050 -+ (0007 + 00007 2) x. 
fr Nebenbalnen M,— 1000 + (0006 + 00007 x) A. 
Letztere Formel jet nun aber anch für Bahnen mit gemischtem 
Abt’schen Betriebssystem anwendbar; — nur für Zahnradbahnen 
System Rigegenbach mit blosser Personen-Förderung noch immer 
nicht, weil bei diesen die Waggons gewälnlich geringerer 
Gewicht haben und auch die Besetzung der Achsen mit Personen 
nicht im Verhältnisse steht wie bei den übrigen Bahnen und wie 
Eingangs gesagt wurde, 


Welch’ eolossalen Einfluss dieser zu grosse Hebangs- 
eoefhcient bei grösserer Steigung und zugleich grossem Verkehre 
hat, beweist ebenfulls die Tabelle A. Wir finden am Semmering 
die Gesammtzugförderangskosten per } Betriehakilometer mit 
7954 fl, während nach Heyne die Hebung allein 11203 A. be- 
trägt, also per 1 Betriebskilometer Differenz 3249 4, 


Betrachten wir die Tabelle A noch weiter, so finden wir für 
die Istrianerbahn die Zugförderunzekosten, die Bahnaufsicht und 
Erhaltang und den Verkehrsdienst, bei der Graz-Kiflacher-Balın 
die allgemeinen Verwaltungskosten, bei der Leoben: Vordernherger- | Es folgt nun die Tabelle # anulog der Tabelle II vom 
Bahn die Kosten für Verkehrs- und eommerciellen Dienst und | Herrn Regierungsrati Heyne, mit den Betriebsergebniesen aller 
für Babnaufsicht und Erhaltung per 1 Tonnenkil. anssergewöhnlich | jener Balmen, welche Heyne in «einer Tabelle angeführt hat, 
hoch, das ?—4fache der gleichnamigen Kasten bei den übrigen | Diesen «ind vom Gefertigten die Semmeringbahn und eine Zuhn- 
Bahnen, Diens drei Bahnen müssen also hei einer allgemeinen | stangenbalın, letztere nur ala Projeet (weil die betreffenden 
Formel eine Ausnahme machen, genauen Daten für bestehende Abt’sche-Bahnen fehlen) hinzugefügt, 
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Tabelle B analog der Tabelle II des Herrn Regierangsrathes Heyne, Hanptbahnen mit Schnellzugsverkehr, 


Per 1 Kilom, 


Betriebsausgaben per 1 Betriebs-Kilom, in A. 





}Betriebslünge| Durch- 
befürderte | schnitt- 
| Personen- liche 
und Tonnen- | Steigung 
Kilom. 


aM, = 100+ 


nach Hayne {0:007 + 0:0007 3) r! 
Maitseidia Debssihu het 


Anmerkung 
Differenz 


ı gegen 
Wirklichkeit ' 


Differenz 


gegen 
Wirklichkeit 4, 








Staatsbahnen, weat!. Netz. t 
Stantsbahnen. östl. Netz .. 
Staatseisenbahn-Gesellsch. . 
Südbahn-Gesellschaft ... . 
Kaiser Ferd.-Nordbahn.... 
, Semmering, Südbalın ..... 


468,355 
204,819 
554.567 
767.B51 
1,411.666 
ca, 1,200.000 





Seenndär und Localbahbnen ohme 
Schnellzugaverkehr 


Istriauer Staatsbahn 100,081 


Radkersbarg-Spielfehl 
Wien-Pottendorf . 


57,7 | 
508,716 | 
204.360 


| Gras-Rößach ............)  AMASO4 


Dalmatiner Balın .| 29,703 
| Gitn-Steinamanger , 51,044 
!! Barcs-Pakratz .......-- Mr 61,614 





Köfneh-Knittelfeld .......| cn. 47.000 








Diese Tabelle zeigt die naheza gleiche Uebereinstimmung 
der wirklichen Betriebskosten mit den nach der Formel von 
Heyne und nach der des Verfassers berechneten bei allen 
Bahnen mit Ausnahme der früher ungeführten — der Semmering- 
bahn bei Heynes; — der Istrianer-, Leoben-Vordernberger- und 
Graz-Köflacher-Bahn bei der Formel des Verfussers, allein diese 
Ausnahmen gegen die Formel des Verfassers sind nach Tabelle 1 
vollkommen begrändet; — während die Uebereinstimmung der 
Heyne'schen Zahlen mit den wirklichen bei diesen drei Bahnen 
wit stärkeren Steigungen den zu grossen Hebungscoöffeienten 
nachwelst, Dass bei den übrigen Localbalnen die Veber- 
einstimmung der wirklichen Betriebskosten mit den nach der 
Formel des Verfassers berechneten eine bessere ist, als mit der 
von Heyne berechneten, ist natürlich, weil Eine Formel für 
Hanptbahnen mit Schnellzugsverkehr und für Nebenbahnen 
ohne letzteren kein für beide Fälle zutreffendes Resultat geben 
kann, 
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Für einen Verkehr von 400.000 Tonnenkil. ergibt sich 
aus der Formel von Heyae 
M — 34535 fl, pr. 1 Tonn.-Kilom. kr. 08588 
für Hauptbabnen in der 
AM, == 3850 A, pr. I Tonn.-Kilom. kr. 09625 Horizon» 
für Nebenbahnen talen 


M, — 3400 #4, pr. 1 Tonn.-Kilom, kr. 08500 


somit Tonnen auf Im Hebung folgende horizontale Längen 


nach Heyne 01167 : 0.8588 = 0'136 km = 136 m 
nach M 007 0:05 lee TIm 
nach M, 007 0850 = 1082 Im = Hm 


wovon die erste Post nach Hayne's eigener Angabe Seite 202 
circa BO m sein soll, 

Mit Hilfe dieser Formeln MM, und MM, ist es sehr einfach, 
sobald der Verkehr ermittelt ist, die Betriebskosten einer Linie, 
die sogenannte virtuelle Länge und den Werth der Varlanten 
auszumitteln, 


IH. Oesterreiehiseher Ingenleur- und Architekten-Tag. 
(Schluss zu Nr. 42.) 


Unter reger Theilnabhme der Mitglieder des Tages begannen 
Freitag den 9. October die geschäftlichen Berathungen. Ueber 
den Verlauf der Sitzungen sei nachfolgend in Kürze berichtet, 


») 1, Sitzung am 9. Ootober. 


t. Der Präsident der Delegirten - Conferenz, Oberbaurath Pren- 
ninger, begrüsst die Mitglieder des Tages, gedenkt der seit dem letzten 
Tage dabingegangenen Prüsidenten des I, und II. Össterreichischen 


Ingeuisur- und Architekten-Tages Friedrich v, Schmidt und Wilhelm 
v.Engerth, deren Andenken durch Erhelen von den Sitzen gechrt wird. 

2. Es wird die Wahl der Leitung vorgenommen, welche 
die einstimmige Annnalıme des Vorschlages der Delegirten-Con- 
ferenz ergibt. Öberbaurath Franz Berger übernimmt sodann den 
Vorsitz; er dankt im Namen der gesammten Leitung für das erwiesene 
Vertrauen, begrüsst die auswärtigen Theilnchmer und charakterisirt lie 
zu behandelnden Fragen, bei deren Berathung er weises Masshalten und 

1° 
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Einigkeit empfiehlt. Er theilt mit, dass der Herr Bilngermeister der Stadt 
Wien Dr. J. N; Prix den Tag mit einer Ansprache begrüssen wolle. 
(Lebhafter Beifall.) 

Bürgermeister Dr. Prix bewillkommmet namens der Stadt Wien 
den III. Össterreichlschen Ingenieur- umıl Architekten-Tag; er betont 
die Wichtigkeit und Bedentung der technischen Wissenschaften für das 
Culturleben und erklärt, dass die Erärterung der Standesfragen der 
Technikerschaft der Anfmerksamkeit und des Wohlwollens der Gemeinde 
Wien sicher sein könne. (Lebhafter Beifall.) 

Der Vorsitzende dankt wärmstens dem Herr Bürgermeister 
für diese freundlichen Worte, 

3. Es wird aodanı zar Berathang der Genchäftsordnung nnd des 
Regulativs übergegangen. Referent Prenninger betont, dass blos $ 4 
eine Aenderung dahin erfahren habe, dass zur Endgiltigkeit von Be- 
schliasen des Tages noch die binnen 8 Monaten einzuholende Zustimmung 
der Einzelvereine erforderlich se, uml erklärt den Modus der Stimmen- 
vertbeilung. v.Pischof jun, findet die Einspruchsfrist von drei Monaten 
zu lang, er beantragt sechs Wochen, wns aber auf Beflirwortung 
Preuningers abgrlelhmt wird. Es wird sodann Regulativ und Ge- 
schäftsordnung in der Fassung der Delegirten-Conferenz angenommen. 

4. Der Vorsitzende theilt mit, dass statt des verbinderten k. k. In- 
genieurs v, Krenn Herr Regierungsratli v. Schoen dessen Referate, 
zunächst das zu Punkt 1: „Staatsprüfangen*, übernommen hat. 
v. Schoen betont, dass zweierlei Prüfungen bestehen sollen: staatliche 
Bernfsprüäfungen und rein akademische Prüfungen. Der Resolutiontantrag 
der D.C, wird ohne Debatte angenommen. 

5. Ueber Punkt 9: „Schutz der Standesbezeichnnng 
„Ingenisur* und „Architekt* berichtet Dipl. Ing. Steiner 
Er trennt die Berutsbezeichnuung scharf von «dem akademischen Titel; 
er betont, dass für die Ausbildung auf dem Gebiete des Rechtes nur 
die Hochachnle, auf dem Gebiete der technischen Wissenschaften ausser 
der Hochschule aber noch Mittelschulen vorsorgen; er charakterisirt die 
Bestrebungen der Techniker iu dieser Frage und erwälnt die Beschlisse 
der Stadirenden. Der Resolutionsantrag der D.C. wird sodann ohne 
Debaete mit allen gegen vier Stimmen an genommen. 

6. Er wird Punkt 3: „Diplompräfungen“ in Berathung ge- 
zogen, Referent v. Schoen finder in diesen akademischen Prüfungen 
eines der Attribüte einer Hochschnle, und betont, ein solches Recht 
dürfe nieht verloren geben. Ohne Debatte wird mit allen gegen zwei 
Stimmen der Besolntionsantrag der DU, angenommen. 

7. Es wird zu Punkt 4: „Doctortitel* übergegangen. Referent 
v. Schoen erklärt, die Promovirten seien besonders für ılen Lehrbernf 
bestimmt; dem entzpreche zeiuer Grondbeidentung nach das Wort „Doctor*, 
das bei unz allein die erhaltene hühere wissenschaftliche Ausbildung 
kennzeichnet, Wie zu erwarten stand, entwickelt sich eine Ausserst 
jebliafte Debatte, die aber begreiflicherweise in dieser rielerörterten 
Frage keine neuen Gesichtspunkte zu Tage fürdert, Unvermittelt stehen 
sich daher auch diesmal Gegner und Aubfiuger des Doctortitels gegen- 
über; wir wlanben vns daher anf die einfache Nennung der Redner be- 
schränken zu können. Gegen demselben sprechen Oelwein,Rotter, 
Morawitz, Heyrowsky und Vitus Berger, für demselben 
Pntschar, v. Pischof jan, Dpl Ing. Jenny, Reuter, 
Franke und v. Schoem. Bei der Abstimmung ergeben sich für den 
Doctortitel 65, gegen denselben 67 Stimmen; der Besolutionsantrag 
der Delegirten-Oonferenz ist daher abgelehnt. 

Ihe Sitzung wird zur Einnahme eines vom Oesterr. Ingenieur- und 
Architekten- Verein angebotene Frühstilckes unterbrochen, 

8, Nach Wiederaufnahme der Siteung theilt ıder Vorsitzende ein 
Begrüssnngstelegramm des am Erscheinen verhinderten 
W. Urban (Prag) mit, Anf die Bekanntgabe bin, dass die für Sonntag 
den 11.1. M. beabsichtigte Exenrsion zum Kaiserbrunnen weitgehendes 
Eutgegeukommen von Seite der Stadt Wien und der Sitdbahn gefunden 
hat, wird beiden Theilen der Dank des Tages ausgesprochen. 

». Putschar beantragt infolge eines bekanutgewordenen Irr- 
thums bei der Alatimmmug uber len Moctortitel die Henssumjrung dieses 
Beschlunnen. Der Vorsitzende erklärt, an dem enmmeirten Resultate Inase 
rich nichta ändern. Dyl, Ing, Steiner benntragt folgemte Erklärung: 


Delegirten 


„Mit dem zu Pankt 4) der Tagesordnung gefassten Be- 
schlasse sell keineswegs zum Ansdrucke gebracht werden, duss 


die technische Hochschule nicht etwa mit der Universität auf 
vollkommen gleicher Stufe stehe.“ 


In die Dobatte greifen ein Linner, Ritter, Markun Fuchs, 
Heyrowsky, Lorber, Putschar Oelwein und v. Plachof jan, 
Schliesslich wird die Erklärung angenommen. 

10. Es wird Pankt 5) „Stellung derb. a Privattech- 
niker* in Berathung gezogen. Referent Ziffer befürwortet die 
Annahme des Resolutionsautrages der D.-UÜ, Habermann befürwortt 
Streichung Jes 2, Absatzes oder wenigstens Ersetzung des darin vor- 
kommenden Wortes „Stantsbandienst* darch „Behörden“ Die Re- 
solution wird jedoch genau in der Fassung der D.-U, angenommen, 

11, Zu Punkt 8) „Stellung der Bergakademieu‘ 
«mpfehlt der Referent Heyrowsky den Resolutionsantrag der D,-C. 
Nach einigen befirwortenden Worten vr. Schoens wird ie Reso- 
Intion In dieser Fassung angenommen. 

12, Es wird Panke 7} „Stellung der Techniker im 
Staatsbandienst“ ik Verhandlung gezogen. Referent Dipl, Ing, 
vr. Lichtenfels schildert die ungünstige Lage des Staatstechnikers ; 
er verweist auf die nichttechnische Leitung von Bauesuimissionen ; man 
solle den Technikern die Vertretung ihrer Sache nach Aussen hin über- 
Inssen. Er beantragt Annahme des Resolutionsantrages der D.-C. mit 
2 kleinen stylistischen Aenderungen: es solle beissen Abs. 3, letzte Zeile: 
„wären“ statt „seien“ umd Absatz 4 nnter 5) am Schlas: „zuzu- 
weisen wären“ Brüäckl spricht gegen den die b. a. Ciril- 
Techniker betreffenden Absatz und beantragt Streichung desselben. 
Rotter beantragt folgenden, vor dem eben erwähnten Abastz einzu- 
schaltenden Zusatz: ' 


„Der III, Orsterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
erachtet es ferner für nothwendig, dass bis zur endlichen 
Regelung der Angelegenheit die Kangstellung der Techniker im 
Staatsdienste entsprechend erhöht werde, wie dies zur Wahrung 
des Anschens der Teclniker erforderlich ist.“ 


An der Debatte nehmen noch Theil: Ziffer, Pach, Horn, 
Dp!. Ing. Steimer und Dyl Ing. v, Lichtenfels: sodanı wird die 
Resolution mit den beiden kleinen Aenderungen und mit den an der 
angegebenen Stelle einzuschiehenden Zusmtzantrag Rotter in der 
Faasmg des D-Ü. angenommen. Der Antrag Brück] wird 
abgelehnt, 

13. Es wird zn Pankt 8 „Wahlrechtder Techniker 
und Virilstimme der Reetoren‘ übergegangen. Referent 
Krousky befürwortet die Aunahme des Hesolutionsantrages der 
D.-C, der ohne Debatte einstimmig angenommen wirl 


14. Bei Punkt ®) „PflegedesGesundheits-Ingenisurs- 
wesena* betunt Referent Linuner, das neben Aerzten auch Tech- 
eiker als Lehrer für dieses Fach zu gewinnen seien. Die son der D.-C. 
vorgeschlagene Resolation wird angenommen und die Sitzung ge- 
schlossen. 


tb) 2. Sitzung am 10. Ootober, 

1. Präsident k. k. Oberbaurath Franz Berger schlägt wor, zuerat 
Punkt 18) und 17) der Tagesordnung zu erledigen. (Angenommen.) 

2. Es wird sowuch die Wahl der ständigen Delegation 
[Punkt 15) vorgenommen, Nach einigen, dns eifrige Wirken der bisherigen 
Mitglieder ehrenden Warten Franke's werden die von der Delegirten- 
Conferenz vorgeschlagenen Herren einstimmig gewählt. (&. Nr. 42), 

3. Als Ort des nächsten Tages empfiehlt Franke die Stadt 
Wien, indem er betont, dass dieser Vorschlag in der Delegirten-Con- 
ferme einstimmig angenommen wurde Auch das Plenum nimınt 
einstimmig Wien au. 

4. Der Vorsitzende briugt sodann die Einlaufe zur Kountuis. 
Protessor VDelwein bat einen Antrag betreffs des Syatems der Re- 
gierungsbaumeister nach“ preussischem Muster eingebracht; 
derselbe kann jedoch geschäftsordnungsmässig nicht mehr zur Behand- 
lung gelangen nnd wird dem Protskoll beigeschlossen. Das Gleiche gilt 
von einem von Putschar md Genossen unterbreiteten Resolutionsantrag 
auf Studium der Frage einer passenden Bezeichnung 
für den akademischen Grad der Techniker. 

5. Es wird Pankt 10: „Bestellungtechniacher Atta 
ch&s" ın Verhandlung geeogen. Boferent Putschar beffirwortet den 





Resolutionsıntrag “er D.-C. und betont, dass England, Dent chland 
und Frankreich schon solche Attach&s bestellt haben. Markus Fuchs 
winscht, dass nach „Bom“” nocb eingefügt werde: „und in einer 
Stadt im Orient“ Die Resolution wird sodann mit diesem 
Zusatze angenommen. 

6 Es wird Puukt 11: „Regelung der Baugewerbe“, in Be 
rathbung gerozen. Referent Putschar betone, dass auch die nene, dem 
Abgeorduetenhanse zugeguugsne Regierungsvorlage nicht günstig sei. 
Der höheren technischen Intelligenz solle auch ein grüsserer Einfluss 
gewährt werden; ja ie Regierung schaffe sogar Gewerhaleute von noclı 
geringerer Bedentung: die befugten Manrer, Steinmetze und Zimmer- 
leute, Es wird die Aenderung des Wortes „insbesondere in „unbe 
dinsgt” empfohlen. Djörup ist für die Einschiebung „allgemeine vor 
„Einführung“, da er für gewisse Länder, wo wenig Gewerbe ist, solehe 
kleine Baugewerbetreibende als schwer entbehrlich bezeichnet, Dpl. Ing. 
Steiner spricht gegen den Antrag Djörup; er ist unbedingt gegen die 
Einführung der beingten Gewerbeleute, da durch diese die ordentlich 
gebildeten Gewerbetreibenden geschädigt werden; er hetürwortet die 
Annahme des Wortes „unbedingt“. Es sprechen noch Vitns Berger, 
der auf, kleius stylistische Ungenauigkeiten. im Besulutionsantrag der 
D.C, aufmerksam macht und Putschar. Die Dringlichkeit wird 
angenommen; der Antrag wird mit dolgenden Aenderangen gegmm- 
über dem Entwurfe der D,-C. mit allen gegen eiun Stimme angenom- 
men: Statt „Insbesondere* hat es zu heissen: „Unbedingt“; ferner 
haben die Bezeichnungen der befugten Gewerbslente zu Innten: „Mahrer, 
Steiumetze und Zimmerleute.“* Der Antrag Djörup wird abge- 
lehnt, 

%. Es gelungt Punkt 12: „Mittelschulfrage*, zur Vertand- 
lang. Der Referent Lorber verliest die beziiglichen Beschlüsse des 
I. Tages und erinnert daran, dass am 11. Tage diese Frage nicht ver- 
handelt wurde; er wünscht die Verfolgung dieser hochwichtigen Ange- 
leyenheit. Er ist daher persönlich gegen die von ihm vartretene 
Resolution und stellt deshalb einen Gegenantrag, worin der Wunsch 
nach einem Weiterverfolgen der Angelegenheit im Sinne der Beschlüsse 
des I. Tages ausgedrückt wird, Der Vorsitzende erklärt es als unzu- 
lässig, dass ein Referent gegen die von ihm vertretene Sache aelbst 
einen Gegenautrag einbringt. Dpl. Ing. Steiner nimmt den Autrag auf, 
Morawitz jet gegen den Resointionsautrag, er schlägt einen andern 
vor; auch r. Rossiwall bringt einen Abänderungsvorschlag zur Vor- 
lage, Es sprechen noch Putschar, v. Rossiwall, Dpi. Ing. Steiner, 
Lorber und Brückl. Ueber Vorschlag des Vorsitzenden wird aodann 
die Beratbung über diesen Gegenstand ausgeserzt und vorläufig 

8, der Punkt 18: „Stellung der Techniker im Eisenbahn- 
dienste*, in Berathung gezogen. Statt des heiser gemeldeten Rad- 
wanski releriet Pntschar, Dazu stellt Seligmann einen Zusatz- 
antrag; ea sprechen dann noch v. Krenn und Putschar, worauf der 
Besolutionsantrag der D.-U. wit dem Znsatzantrag Seligmann ange- 
nommen wird. Dieser lautet: 

Die ständige Delegation wolle diesen Beschluss auf dem 
kürzesten Wege den Directionen der staatlichen und privaten 
Verkehrsanstalten mit der dringenden Bitte zur Kenntnis bringen, 
diesen Beschlüssen thunlichst Rechnung zu tragen. 

9, Ueber Punkt 14: „Stellung der Schiftbau-Ingenieure*, 
referirt statt des Dr. Geiringer unter Empfehlung des Kesolutlons- 
antrages der D.-U, Vio. Oelwein hat hiezu einen Antrag gestellt, der 
auch anf den Bau von Binnenverkehraschiffen Rücksicht nimmt und an 
den technischen Hochschulen Lebrkanzela für Schiffbau wilnscht, Hiezu 
aprechen weitere noch v, Kreon, Putschar, Morawitz, Engländer, 
welcher Woginssung des 2, Satzes des Antrages der D.-C, befürwortet, und 
Dpl. Ing. Steiner. Referent Vio erklärt, gegen deu I. Theil des An- 
trages Oelwein nichts einzuwender, des IL Theil aber müsse er ablehnen; 
den Schlussseatz der Besolution empfiehlt er beizubehalten. Bei der Ab- 
stimmung wird der erste Theil den Antrages Oelweis angenommen, 
womit der Referenten-Antrag entfällt; der Il. Theil wird jedoch abyge- 
lehnt, der Schlusssatz des Resolutionsantrages der D.-C. angenommen. 


Der gefasste Beschluss lantet sonach : 
Der III, Oesterreichische Ingenienr- und Archltekten-Tag 


erklärt, es sei im Interesse der Hebung der österreichischen 
Schiffbautechnik für die Bionen- and Sceschiffahrt anzuatreben, 


Wochenschrift des österr, Ingenienr- und Architekten- Vereines, 








dass die Hörer der technischen Hochschulen sich an denselben 
auch als Schiffvaningenieure ausbilden können. Ob und in wieferne 
ein weiterer Ausbau des an der nautischen Akademie in Triest 
bereits bestehenden Schiffbancurses sich zu diesem Zwecke eignet, 
müss den Erwägungen der hiezu speciell berufenen Factoren 
vorbehalten bleiben, 


10. Eu wird sodann wieder die Debatte über Punkt 12; „Mittel- 
schnlfrage eröffnet, an der sich Dpl. Ing. Steiner, Pntschar, 
Brückl, Lorber, v. Krenn, der einen Osgenantrag stellt, v. Reichen- 
berg, Kronuaky, v. Rossiwall, der seinen Antrag zurückzieht, und 
Prenninger betheiligen, Die Anträge Morawitz und v. Kreun werden 
zurückgezogen; es wird der Antrag Steiner mit allen gegen acht 
Stimmen in folgender Fusaung angenommen: 


Die ständige Delegation wird ersucht, die Frage einer 
einheitlichen Mittelschule im Sinne des am I. ÖOesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Tage gefassten Beschlusses weiter zu 
verfolgen. 


41, Bei Punkt 15: „Schaffung eines Centralblattes der 
Baurerwaltung*, wird die von der D.-C. vorgeschlagene Resolution 
nach Befärwortung durch den Referenten Prenuinger angenommen. 

12. Ks wird sodann Punkt 16: „Wirkungskreis und Or 
ganination der ständigen Delegation‘ in Verhandlung genommen. 
Referent Prenninger befirwortst die Anträge und erinnert in Bezug 
anf die Verbaud-Zeitschrift an das Blatt des Wiener Dombau- 
vereines, Zu diesem Gegenstandes sprechen Brückl, Prenninger, 
Matscheko, der eine kleine Abänderung vorschlägt, Dpl. Ing. Steiner, 
der im zweiten Absatz die Fassung „Im Sinne der Beschlüsse der Tage 
anzustrebende* empfehlt, and v. Krenn, der beantragt, überall in 
dieser Resolution zu setzen: „IN. (Oesterr. L- u. &.-T.). Bei der Ab- 
stimmung wird der Antrag v. Krenn abgelehnt; die Resolution wird 
mit der Abänderung Steiner angenommen. 

15. Hiermit ist die Tagesordnung erachöpft. Der Vorsitzende 
spricht im üblichen Sinne die Schlassworte und dankt den Herren von der 
Leitung des Tages, sowie den Referenten in warmen Worten. v. Rossi- 
wall drückt sodann unter lebhatter Zustimmung aller Theiluehmer dem 
Vorsitzenden Herrm k. k. Oberbaurath Frans Berger den berzlichsten 
Dank Aller für dessen Mibewaltung, sowie die verehrungsvollate Aner- 
kennung für die erwiesene Unparteilichkeit in der Leitung der Ver- 
handiungen nun; ebenso dankt er unter allseitiger Zustiomung dem 
Oesterreichischen Ingenienr- und Architekten-Verein für dessen Verdienste 
um den Tag. Oberbauratli Berger dankt in herzlichen Worten, gedaukt 
der aufopferangsvollen Thätigkeit der Delegirten und namentlich des 
Präsidenten der Confereuz, Herrn Öberbaurath Preurninger (Allaeitiger 
stürmischer Beifall) und erklärt sodaun den Il. Oesterreichlschen Iu- 
genieur- und Architekten-Tag für geschlossen. 


Bosichtigung der Wasserversorgungs-Anlagen für die 
u Btadt Wien. ' ar 

Ueber Veranstaltung des Oßsterreichischen Ingeniear- und Ar- 
ehitekten-Vereines wurde am Sonntag den 11. October ein Ausilug 
in's Höllenthal zur Besichtigung der iu Ausführung begriffenen Stollen- 
banten in der Strecke bis zu den Quellen im grossen Hölleutbale, sowie des 
Wasserachlosses unternommen, Au der Fahrt nahmen rum 12) zumeist 
auswärtige Mitglieder des Tages, suwie die beiden Herren Vice-Bürger- 
meister Dr. Borachke und Dr. Richter, Magistrats-Director Krenn 
uud Viee-Dirsctor Tachau, ferner malhrere Stadt- und Gemeinderäthe 
von Wien theil. Die k. k. priv. Stidbabn-Gesellschaft hatte zur Fahrt 
nach Payerbach und zurück nach Wien einen Separatzug zur Verfiigung 
gestellt; vom Eintreffen in Payerbach ab waren die Theilnehmer im 
weitesten Sinne des Wortes Gäste der Stadt Wien. Eine Reihe von 
Fiakern brachte sie zum Kaiserbraunen, wo ihrer ein Frühstück 
harrte. Nachdem die Herren k. k. Uberbaurath Baudirector Berger 
und Oberingeniear Schurz die zu besichtigenden Bauten erklärt hatten, 
wurde in vier Partien der Gang zum grossen Hällenthal augetreten, 
wo die angefahrene Quelle besichtigt wurde, Die Wagen brachten 
sodann die Herren zurück zum Kalserbrunnen, wo die Stadt Wien für 
ein ansgezeichneten Mahl vorgenorgt hatte. Natürlich fehlte es hiebei 
nicht an Trinksprüchen, yon denen die des Stultbaudireetors k. k. Ober- 
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baurath BergeraufdenIngenieur-undArehitekten-Tag, des Reichs- 
ratbs-Abgeordneten Siegmund auf die gastliche Stadt Wien, des Vice- 
bürgermeisters Dr. Richter anf den Baudireetor Oberbauratlı Berger, 
endlich des Oberingenienrs Putschar auf die Südbahn und General- 
Direstor Schtiler besonders gromen Belfall entfesselten, An Bürgermeister 
Dr. Prix und Generaldirector Schüler, sowie an Oberbaurath Pren- 
ninger, der leider durch Unwohlsein an der Theiluahme verhindert war, 
die Versammelten aber durch einen Drahtgruss erfreut hatte, gingen 
Begrüssungs- und Danktelegramme ab. Das herrliche Herbatwetter 
machte den Tag zu einem änsserst genussreichen. Einhellig wurde von 
allen Theilnehmern die Gastfreundschaft d r Stadt Wien gerühmt, die 
in überaus liebenawärdiger Weise den Mitgliedern des Tages auch noch 


Wochenschrift des österr. Ingenieur und Architekten-Vereinen. 


werthrolle Andenken in Form einer Schrift, enthaltend „Mittheilungen 
über die Wasserversorgung von Wien“ mit einer trefflichen 
Debersichtskarte hiezu, und einer hübschen, gefüllten Cigarrentasche, mit 
dem Wappen der Stadt und der Aufschrift des III. Tages tiberreichen 
lieas. Wir glauben im Namen aller Theilnehmer sprechen zu dürfen, wenn 
wir der Stadt Wien für ihre ausserordentliche Gastfreundlichkeit hier- 
mit nochmals danken; ebenso sei der k. k. priv. Stäbahn-Gesellschaft 
gedankt; die Mitglieder des III. Oesterreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten-Tages werden sich stets mit Vergnügen dieses hochinteressanten, 
durch den Durchschlag einer Stollenstrecke ausgezeichneten Ausfluges 
erinnern und dabei mit Dankbarkeit des ungewöhnlichen Entgegen- 
kommens, das ihnen zu Theil wurde, gedenken. Dp). Ing. Paul. 


Bericht 
über die Studienreise des Usterreichischen Ingenleur- und Architekten-Verelnes Im August 1891. 
Von Paul Kortz, 
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Es war nur ein kleines 
Häuflein Getreuer, welche sich am 
Abend des 15. August am Wiener 
Westbahnhofe einfanden, um die 
ursprünglich schon für den Juni 
geplante Stndienreise, deren Hanpt- 
ziel Frankfurt a. M. war, anzu- 
treten, Im Verlaufe der Fahrt bis 
Bregenz schlossen sielı wohl moch 
mehrere Theilnehmer an, aber die 
Zahl derjenigen, welches die ganze 
Reise unter Öberinspestor Orleth'n 
Führung mitmachten, erreichte 
nicht BO, Schon mit Rücksicht auf 
die umfangreichen Vorarbeiten, 
welche eine corporative Fahrt un- 
seres Vereines erfordert, würe 
eine zahlreichere Betheiligung zu 
wünschen gewesen, aber besonders 
in Ansehnng des freundlichen Ent- 
gegenkommens, das wir allerorts 
fanden, müssen wir bedauern, dam 
nur eine 0 kleine Zahl unserer 
Mitglieder sich denselben erfreuen 
konnten, Herrn Hauptmann G rüne: 
baum, welcher das miüherolle 
Amt eines Reisemarschalls Hber- 
nommen und die Reise schon vor- 
her gemacht hatte, um bezüglich 
der Besichtigungen, Unterkunft 
unıl Verpflegung in den zahlreichen 
von uns berührten Orten Vorsorge 
zu treffen, wurde allerdings hiedurch die Arbeit etwas erleichtert, aber 
wir sind überzeugt, dass er wit der gleichen Hingebung für die dreifache 
Zahl gesorgt hätte. 

Ein vom Vereins-Seeretär, Herrn Ing. Gassebner zusammenge- 
stellter, kurzgefasster Führer wurde uns bei Antritt der Reise einge- 
bändigr. Das darin aufgenommene Programm, welches von unserem Ex- 
cursions-Comitd im Einvernehmen mit den auswärtigen Vereinen und 
Fachcollegen aufgestellt wurde (siehe Wochenschrift Nr, 51) hatte an 
die Leistungsfählgkeit der Theilnehmer etwas hohe Anforderungen gestellt, 
und es war nur der uns von allen Seiten zu Theil gewordenen Förderung 
sowie der günstigen Witterung zu danken, dass dasselbe ohne Zurlick- 
lassung von Marodeurs durchgeführt werden konnte und die Excarsion 
bei allen Theilnehmern in angenehmster Erinnerung bleiben wird. 

Von berufener Seite wurde bereits namens des Vereines der Dank 
allen jenen Behörden und Persönlichkeiten zum Ausdruck gebracht, 
welche sich um das Gelingen der Reise verdient gemacht haben, & 
müge uns aber gestattet sein, namens der Reisetheilnehmer deu besten 
Dank auch bier auszusprechen ; Der k. k. General-Direetion der üsterr, 
Staatsbahnen, Herrn Professor Amsler-Laffon in Schuffhansen, der 
General-Direction der grossherz, badischen Stantsbahnen, Herrn Baurath 
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Fig. 1. Trockendock und Drehbrücke in Bregenz. 
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Ott und Dombaumeister $chmitz 
in Strassburg, sowie den tibrigen 
Collegen des Architekten- und In- 
genieur-Vereines für Elaass-Loth- 
ringen, der königl. Bahn-Betriebs- 
Direotion in Strassburg, den Fach- 
eollegen in Heidelberg, speciell den 
Herren Baurnth Bebaghel, Bau- 
inspeetor Koch und Director 
Leferenz sowie dem Vorstande 
der Mandarinis, Anwalt Leom 
hardt daselbst; der Direction 
der internationalen elektrotech- 
nischen Ausstellung, den städti- 
schen Bauräthen Behnke und 
Lindley und den Ingenieuren 
Oscar v. Miller, Askenaay 
und Massenbach in Frankfurt, 
Baurath Jacoby in Homburg, 
Banrath Winter in Wiesbaden, 
dem Ingenieur- und Architekten- 
Verein in Närnber,, speciell den 
Herren Baurath Hahn, Architekten 
Wallraff und Röm, Ingenieur 
Landwehr und Dombanleiter 
Schmitz in Nürnberg, dem königl. 
bayerischen Oberbahnamt in Re- 
genaburg und dem dortigen In- 
geniear-Vereine sowie den Herren 
Öberingenieur Kohler, Bez. 
Masch.- Meister Gulden, Ar 
chitekt Fischer und Baron Es 
beek von der künigl. Eisenbaln-Direction, Baunmtm. Negele md 
Krämer, Banamtsassess, Schmetzer, Hohmann und Nieder 
mayer, Architekt Wagner in Regenabnrg; dem Verein der Techniker 
Oberösterreichs mit seinem Vorstande Inspeetor v, Aigner, Herrn 
Oberbaurath v. Grimburg, Betriebs-Direetor Kubik, Ober-Inspector 
Wilfert, Inrp. Tischler, Dombanmeister Schirmer, Architekt 
Krackowizer, Amsschussratlı Straberger, Prof. Kaiser und 
Ob.-Ing. Parta etc. ete, Nicht vergessen dürfen wir auch der Verdienste 
unserer Mitglieder General-Directions-Ratlı, Prof. Oelwein und Prof. 
Regierungaratı Radinger, welche durch lehrreiche, fachliche Vorträge 
in Bregenz und Linz, resp. in Frankfurt die Besichtigungen vorbereiteten. 
Wenn wir im Drange der Ereignisse einige Herren, denen wir zu Dank 
verpflichtet sind, anzuflihren vergessen haben sollten, so möge uns dies 
verziehen werden. 

Im Nachstelenden wollen wir nun versuchen, den Verlauf der 
Reise, das dabei Gesehene und die empfangenen Eindrücke kurz zu 
schildern. Um den Rahmen dieses Berichtes nicht zu überschreiten, wollen 
wir nur an einigen Stellen technische Daten einfügen, behalten uns aber 
vor, einzelne neue und interessante Objecte, welche wir zu atudiren Ge- 
legenheit hatten, später gesondert zu besprechen, Die beigezebenen Ab- 


Nr. 48. 


Wochenschrift den österr Ingenieur und Architekten-Vereinen 


Bette AS8, 





bildungen aind theils nach den uns freundlichst zur Verfügung gestellten 
Plänen und Abbildungen, theile nach den Reisennfnabmen des Bericht- 
eratatters ungelertigt. 


Der am 15. Aoguat Abends abgehende Eilzug führte die Mehrzahl 
der Theilnehmer direct über den Arlberg nach Bregenz. Uuter- 
wegs hatten wir Gelegenheit, die grossartigen Übjecte der Arlbergbahn, 
welche bei der Vereins-Exenrsion im Jahre 1984 noch im Ban waren, zu 
besichtigen. Dank des Entgegenkommens der k. k, General-Phreetion der 
Stantsbahnen, war es möglich, alle grösseren Bauwerke unter Führung 
unserer geebrten Collegen von den österr, Stastebahnen in Angenschein 
zu nehmen. Auch unterliessen wir es nicht, vor dem Monumente, welches 
zur Erinperung an den Erbauer des Tunnels, Banilirector Lott, am 
Eisgange dea grossen Tunnels errichtet wurde, das Andenken an den 
leider zu früh Verstorbenen wachzurufen, 

Am 16. August um 6 Uhr Abend« langten wir in Bregenz. 
unserer ersten Nachtatation, an ned wırden daselbst von einer grossen 
Zahl Fach- und Vereins-Collegen auf das Freundlichste empfangen, Nach 
kurzer Rast in unserem Absteigs-Quartier folgten wir der Einladung des 
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© LAugonschnitt durch die Turbinsnanlage. 
Fig. 2. Turbineranlagen in Schaffhausen, 


Herrn Generaldireetionarathes Professor A, Oelwein, welcher in einem 
instructiven Vortrage die Erweiterungebauten dee Hafens von Bregenz 
besprach, Die Maschinenhalle, deren Raum ıerxeit nur zum Theil von 
den Pampen für das Trockendock in Anspruch genommen ist, war zum 
Vortragnaanle umiewandele und von einem zahlreichen Publicam gefüllt, 
unter welchem sich auch die Spitzen der Behörden und der ehemalige 
Landespräsident, Graf Beirnpt, befanden. Der Vortrag, welcher dareh 
grosse Pläne der Hafenbauten unterstützt wurde, umfasste die hanpt- 
sächlichsten in letzter Zeit hergestellten Banten, wie die Verlängerung 
des Molos, die Aninge den grossen Trockendocks uul der Bisanbahn- 
drebbrücke, die Vertiefung des Infens ete. 

Nach Beendigung (es mit lebbnftem Beifalle aufgenommenen 
Vortrages und kurzem Rundgange am Hafen vereinigte ein in der Bahn- 
liof-Restauration veranstalteter Abendessen die Reisetheilnekmer und die 
in Bregenz ansässigen Collegen. Ueber freundliche Veranlassung der Stadt- 
vertretung begleiteten die heiteren Weisen der vor dem Rahnhofe naf- 
gestellten Stadtcapelle unser Mahl. Dass es bei demselben an berzlichen 
Toasten auf die Gäste und die um die Hafenbanten verdienten Techniker 
der &. k. Staatsbahnen, Professor Oelwein, die Inspoetoren Poln- 
ezek und Wagner und Ingenioar Jeczmieniowski nicht fehlte, 


A Altes Turbinenhaus 
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ist selbstverständlich, doch missen wir es nns mit Rücksicht anf den 
zur Verfügung stehenden Raum sowohl bei diesem als den zahlreichen 
späteren Anlilssen versugen, auf den Inhalt der Tonste näher einzugehen. 

Am Morgen des 17. August wurden die vorerwähnten Hafen 
bauten besichtigt, wobei die Manipulation bei der Trajectirnng der 
Wagıons vorgeflibrt, eine Füllung des Trockemdocks vorgenommen und die 
Drekbrücke zur Markirung einer Schleusung in Fünction gesetzt wurde.*) 
Nachdem diese Bauten den Gegenstand eines von antoritativer Seite im 
Vereins nbzuhnltenden Vartruges bilden werden, beschränken wir uns 
auf die Mittheilung nachstehender Daten. 

DieDrebbrücke, welche am Eingange des Trockendocks liegt 
und die Geleias der Strecke Bregenz-Lindan trägt, int 31m lang, woron 
19m auf die Oeffoung und 12m anf den Balance-Arım entfallen. Die 
Brücke wird durch 36 Umdrehungen am Gangspill zuerst vom Lager 
gehoben nnd dann ausgedreht. Hiezu sind 8 Mann erforderlich, welche 
diese Arbeit in ciren 5 Minuten leisten. Der Drebzapfen steht auf einem 
Beton- nnd Manerklote von Bömt Fläche, welcher auf 110 Gmnd- 
plloten ruht, 

Das Dock, das erst» anf den Binnenwässern Europas, bietet 
Ranm für die grössten am Bodensee verkehrenden Dampfboote. Ea 
hat eine nutzbare Länge von B6& m und eine Breite von 16:8 m. 
Die Ahsperrung des Dock’s erfolgt durch ein eisernes Stemmthor, 
dessen Flügel je 17 wiegen. Das Anfüllen des Docks erfordert etwa 
eine halbe Stunde, das Leerpumpen drei Stunden Zeit, Das Aus- 
fumpen erfolgt mittelst einer 50 HP. Corliss-Componnd-Maschine, 
welche eine Centrifugalpumpe von 850 m# Leistungsfäbigkeit in der 
Stande anutreibt, Die Bauarbeiten, welche in Fulge des schlechten 
Untergrandes — zum grössten Theil Anschlittungsmaterinle und 
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Schlamm — bedeutende Schwierig- 
keiten boten, wurden durch die 
Bas - Unternehmung Leiten- 
berghber und Riehl ausge 
führe, Der Bau erforderte wegen 
der wiederholten Hochwilsser ımd 
dadurch verursachten Beschädignn- 
gen eine Zeit vond Jahren und wurde 
im heurigen Frähjahre beendet, 

Nach Besichtigung der vorerwähnten Banten, deren Herstellung 
den österreichischen Techniken zur Ehre gereicht, wurde der schöne 
Salomlampfer der Österreichischen Staatsbalınen bestiegen, um die Fahrt 
über den Bodensse nach Constanz anzutreten. Unsere Bregenzer Freunde 
gaben uns bei der vom schönsten Wetter begfinstigten Reise bis Limlau 
das Geleite, 

Gegen Mittag landeten wir nConstanz md beofitzten die bis 
zum Abgange les Zuges nach Schafliausen verbleibende kurze Zeit zur Be- 
sichtigung des berühmten Coneil-Saales und des Domen Um 1/49 Uhr Nachm. 
langten wir inSchaffhausean an und wurden am Bahnbofe von Pro- 
fessor Amaler-Laffon, welcher in allen technischen Kreisen durch das 
von ihn erfundene Palnr-Plauimeter bestens bekannt ist, freundlichst 
empfangen, Professor Amsler blieb während unseres Aufenthaltes in 
Schaffhausen »tets an unserer Seite, uod haben wir es seiner fachkundigen 
und opferwilligen Führung zu verdanken, dass wir in der kurzen zur 
Verlügnug stehenden Zeit die interessantesten techuischen Anlagen dieser 
industriereichen Stadt in Augenschein nehmen konnten. Vorerst wurden die 
im Fiusse errichteten Transmissionsthärme besichtigt, weiche lie Verthei- 


% Usher die Trajeet-Austalt in Bregenz wiehe Bericht des Ingenisurs 
E,R Loonhardt, Wochmechrit 14, Kr, 2 und 4, 
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lung der mittelst Seilantrieb von dem alten Turbinenhaus (8 Tarbinen 
A 120 HP.) empfangenen Kraft vermitteln. Die Transmission an die Ver- 
wendungsstellen erfolgt tleila wieder durch Drahtseile, theils durelı 
Wellen, welche in den Strassenkörper verlegt sind. 

Zu den hervorragendsten Einrichtungen Schaffhausens gehüirt die 
neue Turbinenanlage am linken [fer des Rhein, welche das daselbat 
eoncentrirte Gefälle des Rhein von 89 m für elektrische Kraftübertragung 
ausmützt. Mittelst eines 150 m langen, gemanerten CUnnales von ca Id m 
Breite wird das Wasser dem Turbinenhause zuzgeflibrt, woselbst es 
5 Turbinen a 800 HP, treibt. (Derzeit sind nur 4 Turbinen aufgestellt, 
und zwar zwei von Rieter in Winterthur und zwei von Escher, Wyss & Co.) 
Diese Tarbinen übertragen die Kraft auf ebensoriele Dynamo Maschinen 
von je 670 Volts nnd 350 Amp., welche nach dem Gleichstrom Syatem 
von Braun durch die Maschinen-Fabrik Oerlikon gebaut wurden. Vor- 
läufig sind von dieser Anlage nur #00 Pferdekräfte verwerthet, welche 
au die Kammgarnapin- 
nerei vermiethet sind und 

mittelst elektrlacher 

Transmission abgegeben 
werden. Wie sehr die 
Wasserkraft geeignet ist, 
mit Hilfe der Elektrieität 
billige Arbeit zu leisten, 
beweist der Umstand, 
dass die Gesellschaft an 
die grlsseren Abnehmer 
die Pferdekraft pro Jahr 
um den äusserst geringen 
Preis von 57 Francs ver- 
miethet. Allerdings finden 
sich nicht überall #0 
glinstige Verhältnisse für 
die Ansnitzung der 
Wasserkraft vor, wie in 
Schaffhansen. *) 

Die Besichtigung 
der Aluminium - Fa- 
brik in Neuhansen wurde 
uns leidernicht gestattet, 
Diese Fabrik wendet das 
Verfahren von Höroult und Dr. Kiliani zur Gewinnung des Aluminiums 
durch elektrolytische Zersetzung des Ton’s an. Hiebei scheidet sich das 
geschmolzene Metall über dem als negatiren Pol dienenden Atssigen 
Kupfer aus. Zwei 600 pferdige Turbinen, welchen das Betriebswanser 
durch ein Rohr von etwa 3 m Durchmesser vom Rleinfall zugeführt 
wird, liefern die Kraft für 2 Gleichstrom-Dynamos von 14.000 Amp. und 
3 Volta. Die jährliche Erzeugung von Aluminium beträgt derzeit ca. 
WO. Ag. 

Wir benfitzten nun die noch übrige Zeit des Nachmittags, um die 
landschaftlichen Schönheiten des zur Zeit sehr wasserreichen Rlein-Falles 
mit Musse zu geniessen und die beiden mit vornehmer Pracht angelegten 
grossen Hotels in Nenhansen am Rheinfall in Augenschein zu nehmen. 

Zeitlich Morgens am 18. August machten wir unter Führung 
Prof. Amslor's einen Rundgang durch die Stadt, besichtigten die 
Uhrenfabrik der Intern. Watch Co., welche musterhaft eingerichtet und 
bei der die Theilung der Arbeit bis in's kleinste Detail durchgeführt ist und 
bestiegen hierauf die alte Festung Monoth, von welcher ans man einen 
vollständigen Ueberblick über die Stadt geniesst. 
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Fig. 3. Ansicht des neuen Turbinenhauses in Schaffhausen, 
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Nachdem noch einige architektonisch interessunte Gebäude besichtigt 
waren, vereinigten wir uns beim Mittagmahl im Rheinischen Hof, Im 
Verlauf desselben zahm Oberinspeetor Orleth das Wort, um aus Anlass 
des Gehurtsfesten Sr. Majestät des Kaisers auf den erhabenen Monarchen 
und das Herrscherhaus ein Hoch auszubringen, in welches die Ver- 
sammelten begeistert einstimmten. 

Um 1 Uhr erfolgte die Abfahrt fiber Singen nach der Schwarz- 
waldbahn. Die grosah. badische Eisenbahn-Direction hatte die grosse 
Freundlichkeit, uns für die Fahrt auf der in Bezug anf landschaftliche 
Schönheit und Kühnheit der Anlage mit unserer Semmeringbahn zu ver- 
gleichenden Gebirgabahn einen Aussichtswagen zur Verfügung zu stellen. 
Während der Fahrt machte Herr Bahnban-Inspeetor W. Hormuth 
welcher uns ala Führer auf dieser Strecke begleitete, in liebenswärligster 
Weise auf alle bemerkenswerchen Punkte aufmerkanm. Eine kurze 
Strecke lang fährt die Bahn längs der Donau hin, welche hier mit einem 
Sprunge zu libernetzen int 
und stellenweise fast 
ganz versiegt, da sie ihr 
Wasser an einigen Punk- 
ten dureh unterirdische 
Abflüsse dem Rhein ab- 
giebt. Die Bahn, welche 
bekanntlich unter Ober- 
leitung Gerwig's er 
baut and im Jahre 1873 
vollendet wurde, über- 
setzt die Wasserscheide 
zwischen Donau um 
Rhein in Si m Sechillie 
mittelst eines Tunnels 
von 1660 u Länge. Die 
von der Thalsohle zu 
überwindende Höhe von 
5m wird  mittelst 
zweier Schleifen in einer 
Steigung von 1:50 er- 
reicht, #0 dass an matı- 
chen Stellen die Bahn 
dreimal übereinander in 

bedeutenden Höhen- 
unterschieden’ zu sehen iat, während die Schleifen selbat in Schluchten 
oder Tunnels versteckt liegen. Der in den Schleifen angewandte kleinste 
Radius ist 300m. Auf der im ooupirtenten Terrain liegenden Strecke 
zwischen Hornberg und St. Georgen kommen 94 Tunnels mit einer 
Gesammtlänge von Bl km vor. 

Gegen 7 Ulr Abends langten wir in Strassburg an und wurden 
am Bahnlıofe von unseren deutschen Fachcollegen empfangen und nach 
kurzer Rast in das Civil-Casino geleitet, wo wir den Abend in Gemein- 
schaft mit dem Mitgliedern des Ingenieur- und Architekten - Vereines 
fir Elsass - Lothringen verbrachten, Der Vorstand diesen Vereines, 
Eisenbahn - Betriebs - Director Kriesche begrlisste uns als Fach- 
oollegen und Angehörige dea mit dem Deutschen Reiche eng- 
verbindeten Staates, worauf Oberinspeetor Orletl namens der Reise- 
Theilnehmer fitr den freundlichen Empfang dankte. Bevor wir die Ruhe- 
stätten außuchten, wurden noch einige der in Münchener Art anage- 
statteten grossen Bierloeale besucht, wobei wir die Veberzeugung 
gewannen, dass die Germanisirung Strasburgs schon bedeutende Fort- 
schritte gemacht hat. (Fortsetzung folgt.) 


Vermischtes. - 


Porsonalnaöhriohten, 

Se. Majestät der Kaiser hat gestattet, dass der Major im Eisen- 
babn- und Telegrafen-Regimente, Herr Maximilian Ritter Bitterl von 
Tessenberg und der k. k. Reg.-Ratlı und Direetor ıler k. k. prir, 
Kaiser Ferdinands - Nordbaln in Wien, Herr Wilhelm Ast den königl. 
prenasischen Rothen Adler-Orden dritter Classe anehmen un tragen dürfen 


*, Eins Besprechung der alten und neuem Wasserwerksanlage indet aich nach 
einem Vortrage Pruf, Amaler's in der Schweizer Bauzeltung 1%, 5. » u. &. 


Zur gofälligen Boachtung! 

Bezugnehmend auf die unter „Angelegenheiten des 
Vereines* in Nr. 40, 1891, enthaltene Mittheilung itber Vornahme 
von Gewülbeproben nächst Purkersdorf erfolgt hiemit die weitere 
Verständ'gung, dass dort die Rruchversuche mit dem Zierelgewülbe 
Mittwoch dem 28. October I, J, 8Uhr Frih fortgesetzt 
werden. 


Eigentbum und Verlag des Vereines, — Verantwortl. Redacteur: Paul Kortz, belı. aut. Civil-Ingenieur. — Druck von R, Spies & Co. in Wien. 
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Literatur-Blatt. 


Brücken- und Tunnelbau. 


Bearbeitet vom Dpl. Ing. Paul, 


Tunnelbau, (Fortsetzung zu Nr. IX.) 


Die Trockenlegung nasser Tunnelgewölbe und Widerlager. 
Ea wird ein Vortrag des kön, würt. Bauinspectors Daser im Stuttgarter 
Bauverein wiedergegeben, der „über die Venlichtung nasser Gewölbe am 
Forsttunnel mittelat Einpnmpen von Portland-Coment in die Fugen* 
handelt. Die Widerlager des Gewölbes in jenem Tanne) sind auf Wellen- 
dolomit-Dänke von 30—80 cm Stärke gegründet, das Gewilbe nber ragt 
in den aufgelagerten Salzthon, der 1 m Michtigkeit besitzt. sehr fer, 
duukelgefärbt und sehr wasserreich ist. Nach der Bauvollendung trat 
anf fünf Tunnelstrecken sehr stark das Wasser uns, Auf einem geschickt 
angeordneten, den Zagrerkehr nicht bemmenden Gerüst» wurden wittelst 
Krenzbohrers in die Lagerfngen durch das Gewölbe eine entsprechende 
Zahl dem weiter Lischer gebohrt, die Lngerfugen auf dem Tiefs ans- 
zekratzt und diesellen auf 2 em Welte verbreitert. In diese Firren kam 
eine 3m starke Wergkalfaterung eingetrieben, der Abrige Theil wurde 
mit Coment ausgestricheu. Dre geeignete Pumpen wurde num in die 
bis ıdabin, freigehultenen Bohrlöcher Portland-Gement eingebracht: das 
Einpampen begann mit der zu einer diekeu Milch verdiiunten Mischung 
am Scheitel; während desselben Boss ans den beuachbarten Lüchern 
Uementmilch; wie diese dick erschien, wurde das Pumpen eingestellt, 
das Bohrluch mit einem mir Werg umhtllten tannenen Zapfen ver- 
spundet. Aehnlieh wurden anch die Stossfügen gedichtet. Natärlich war 
durch Wnsserschlitze und freirelassene Bohrlöcher für den Wasserablauf 
an passender Stelle gesorgt, Proben an dem Cementpfropfen ergaben sehr 
zute Resultate Die Dichtnngskösten für den Id, m Tunnelgewälbe 
betrugen en. 4624 M. Eine Zusammenstellung der nach dieser Meıhode, 
die schon 1890 von Blum an derselben Stelle, etwas abweichend, ge- 
sehildert worden ist, durchjrefiibrten Trockeniegunpgen wird zum Schluase 
gegehen. (F. A. Gelbeke in Ucatralbl. d, Baurerw. 1891, 8. 73-75 
und &4—85 m, Abb.) 
j Tunnel durch die Anden. Mittheilungen in (Kailr. gaz. 1891, 
& 20) 

Kurze Notiz iu (Wochenschr. d. österr. Ing. u. Arch,-V. I8P1, 8, 72.1 


Der Suram-Tunnel auf der transkaukasischen Balın beginnt 
nahe der Station Neu-Tsipn und durehdringt einen Bergstöck son 1120m 
Höhe über dem Spiegel des Schwarzen Meeres; er hat 35 ku Länge, 
ist zweigelelsig und steigt 18% an, Der Bau bot grosse Schwierig- 
keiten, namentlich weil nicht selten Natargas-Explodionen erfolgten und 
zahlreiche Quellen angetroffen wurden. Die Arbeit wurde 18% von 
beiden Seiten ja Angriff genommen und in eigener Regie der Regierung 
darchgeflührt: im November 1358 war sie beendet. Verwender warden 
Brandt'sche Maschinen; das Gestein war Granit, viele Kreideschichten, 
auf die man stiew, waren erachwerend für die Sprengung, Das Profil 
ist 240m buch nnd weit, Die Kosten betrugen 5,225.000 Rbl.; diese 
elinstige Ziffer rührt wohl von dem Umstande her, dus die Ban- 
materinlice sehr nahe vun der Baustelle zu erhalten waren. Beimerkt. sei 
noch, dass das Personale ans fast Iauter Nichtrussen bestaud, (D. Bau- 
zig. 1891, 8. 67—68) 

Achnliche Mittheilungen. die nur darin abweichen, dass nach ihnen 
auf der Westseite die Buhrang mittelst Beaumont’schen Maschinen, auf 
‚ler Ostseite aber von Hand ans betrieben worden sein soll, machen 
(Eng. News 1891, Bil. 25, 8. 91.) 


Der Binckwell-Tunnel unter der Thamse. Kurze Mittheilungen 
hierüber in (Eng, News 1801, Bi, 25, S, 1.) 


Ein Tunnel unter der Seine soll nächst Quillebonf ron der 
französischen Westbahm zur Ausführung gelangen. Die Gesammtlänge 
beträgt 45km, wovon fast 2 km in festem Gestein nach den gewihn- 
lichen Methoden getrieben werden sollen; die restliche unter dem Fluss- 
bett liegende Strecke führt darch eine alluvinle Ablagerung, soll daher 
imittelst eiserner kreisrander Formstücke ausgebant werden. Der Tannel 
wird eingeleisig, (Bailr. guz. 1891, 5. 353.) 


Herstellung der Leibung des Hudsontonnels. (Vgl. unser 
Lir-Bl. 1890, 8. 3%) Dieselbe wird aus (5 m breiten Gusseisenringen 
hergestellt, die durch Finnschen und Schranbenbolzen mit einander ver- 
bunden sind. Jeder Ring besteht ans zehn untereinander verschraubten 
Bogenplatten, die nach dem äusseren Drucke verschieden stark sin. 
Dans Scheitelatück ist nach oben keilfüermig verjüngt. Zwischen die Stoss- 
fagen wird Cementguss eigebracht, die Lawerfugen werden durch Holz- 
einlegen gedichtet, Ein von W. Moir erfundener Laufkrahn dient zum 
Einbringen. Dieser und der Arbeitsvorgang werden genau geschildert in 
iCentreibl, d, Baurerw, 1841, 9. 100-101 m. Abla) 

Kurge Mittheilongen in (Eng, News 1891, Bil. 35, 8. 5.) 


Der Busk-Tunnel. Kurze Notiz in (Eng. News 1891, 8. Bd, 25, I5#.) 


Der Windsor-Detroit-Tunnel. Die Werkleute am Detroit River- 
Taunel wurden entlassen, nachdem 374 m erstellt worden waren. Die 


Arbeiten wurden nur begannen, nm dem Vertrage nachzukommen, welcher 
ungiltig geworden wire, wenn nicht bis zum 4. Mai mit ılem Timnelban 
begonnen worden wäre. Die Gesellschaft bewirbt sich jetzt nn eine 
Fristerstreckung. {Railr. gax. 1891, &. 358,) 


Ueber Tunnel-Ventilation mit Beziehung auf die drei grossen 
Alpentunnel. Wiedergabe eines im Verein gehaltenen und discntirten 
Vortrages von (Josef Parzl in Wochenschr. d, österr, Ing.- u. Arch.-V. 
1848, 8. AB-—5% im. Abb.) 


Der „Zigzag"- Tunnel im Zuge der New-Vork-, Umtario- und 
Western-Eisenbahn ermiglicht eine Verkürzung der alten Üswega-Midland- 
Eisenbahn um fast 92km, Die Länge des Tunnels beträgt 446 », die 
maximalen Gradienten sind 198%. gegen 8, 180. gegen N. geneigt. 
Die Kosten waren mit 578.000 A. veranschlagr. Im Mai 1890 wurde wit 
der Arbeit begonnen, nn 23. Deceiaber war sie beendet, Der Tunnel 
jet eingeleisig; die Bahn bar in ihm 195%, Gefülle gegen N. Es waren 
keine besonderen Schwierigkeiten zu überwältigen. Das Profil ist recht- 
eckig, mit einem Halbkreis überwülbt; die Liehransse sind 488 m Weite, 
>70m Höbe, wo eine Ausinzterung erfolgen musste, 427 m Weite, 
540m Höhe, Die Seitenwände sind dort 091 w atark ans Stein, ılas 
Gewüilbe ist vl ar stark uns Ziegeln, (Eng News 189], Bi.25, & Bi--27 
m. Abb.) 


Tunnelbauten bei hohem Druck, Es wird darauf hingewiesen, 
dass bei weichem Gebirge die Eutwässerung eins Hauptsache ist Das 
Wasser ist namentlich des bydrostatischen Druckes halber zu fürchten, 
weniger wegen des Anslaugena des Mürtels u, del, Während ılen Baues 
selbat ist ea wegen des erhöhten und wechselnden Druckes, wegen der 
Aildaug von Hüblungen und wegen der Erschwernis im Verfahren mit 
den Materialien unbeqnem; ein nieht allzugrosser Wassergehalt ist aber 
wieder in mancher Hinsicht der Trockenheit des Gebirges vorzuziehen. 
Die Entwässeruug soll im Tunnel durch diesen selbat an der Sohle er- 
folgen. Als Beispiel einer recht gelungenen Entwässerungsanlage wird 
der West Point-Tannel angeführt; man hat dort in ganz geeigneter 
Weise die besonders wasserführenden Theile mit einer Ableitung zam 
Tunnel versehen, die eingehend heschrieben wird. (Archibald A. Schenck 
in Railr. gaz. 1891, S. 3e0— 321 m. Abb.) 


Gelelserermehrung in Kisenbahn-Tunnelen. Bespricht die Er- 
Zahrungen hei den Tunnelbanten zwischen Dielenhofen un Teterchen : 
erörtert anch die Frage, ob es zwockmässig sei. Tunnel sofort aweige- 
leisig anzulegen oder die Ausführung von Paralleltunnelen fiir die rplitere 
Entwicklung in Aussicht zu nehmen. Es wird hiebei kein allgemein 
giltiger Resultat zefnnden, sondern schliesslich anf Grand ron Beispielen 
constatirt, dass die Eutscheidung von den jeweiligen Umständen abhängt. 
Iberanf folgt weiters eine Bespreebung der gekuppelten Tunnel, aodanı 
eine eingehende Schilderung des Baues der erwähnten Parallel-Tunnel 
bei Bilingen und bei Ebersweiler. Ersterer ist 124 m, der zweite 571 m 
lang, sie liegen beide im Keuper. Die Schilderung es Banvurganges, 
die Angabe der Kosten und sonstige Mittheilungen bilden den Schliss« 
des interessanten Anfsatzes, (B. Hnlek in D, Banuztg. 1391, 8. 37—Ht 
und 50--59 m. Abb.) 


Der Tunnel der Metropolitan-Untergrundbahn unter dem 
Fast-River. Die Bohrversuche ergaben fasten Gnelss als Untergrund. 
Der zweigeleisige Tunnel wird sammt den Eudstationen IBi4 m lang, 
T#E m weit, #10m buch sein. Die Ausmanernng erfolgt mit Ziegeln in 
Cementmörtel, Die Station soll 9$15 w lang, 1520 breit, #14 m hoch 
sein; der sie mit der Strasse verbindende Schacht reicht 2744 » in 
New-Vark, 3597 m in Brooklyn unter die Strasse hinab, Sechs Anfzilge, 
jeder für 66 Personen und Überdies grose Treppen sollen in ler 
Station angelegt werden, Die hydraulischen Maschinen fir die Aufzüge 
sollen 122m Geschwindigkeit in der Minute ergeben. In New-Yark 
reichen drei Aufzüge bis zu den Geleisen der Hochbulin. In vier Minuten 
soll der Tunnel durchlaufen werden, ıla der Verkehr mit Elektricität 
bewältigt werden wol, (Eng. News 1801, Bd. 25,8. 214 m. 1 Tadel 
amd 8. 329.) 


St. Clsir-Tunnel, (Vgl, unser Lit,-Bl. 1891, 8. 22.) Der Bahn- 
körper einschliesslich der Geleise ist in der ganzen Tunnellänge her- 
gestellt, das Mauerwerk wird mit Cement verputzt, die Tannelportale 
sind ziemlich vorgeschritten, aber die Voreinschnitte sind noch stark 
zurück, In der ersten Februarwache d. J. erfolgte im Voreinschnitt anf 
der canadischen Seite nahe dem Portal ein Erdeinsturz; die Trümmer 
müssen wieder wegeschafft werden, was Aufenthalt schafit und die 
Aufsahme von 300 weiteren Arbeitern nöthig machte, (Railr. gar. 1m91, 
5. 113 ) 

Weitere Mitcheilungen 
Ss, 1) 

Die .Mörtelbereitung beim Bau des Marienthaler-Tunnels 
(Westerwaldbahn.) Der Tannel ist 1050 m lang. 1887 wurde er dem 
Betriebe übergeben. Die gutbewährte Anlage zur Mörtelbereitung für 
die Tunnelmauerang wird achr eingehend geschildert. (Nixdorfr in 
Centralbl. d. Baurerw. 1891, 8, 16°—170, Bd, 25, ın. Abh,) 


über den Baufortschritt della. 18%], 


Wocheuschrift des österr. 


a 
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Die Pläne für den Tunnel unter dem irischen Canal werden 
besprochen im (Eug. News 18#1, Bil. 25, 5. 340.) 


Das Reno-Tunnelsystem. Für die New-VYurker Stadebahn hat 
JW, Bene ein neuen Tunnelsyatem vorgeschlagen. Die rechteckige 
Ausbruchlläche entläit eine Keike verticaler Eiseuskalen in der Mittei- 
achse, welche Langsrräger stiltzen; diese wieder untertheilen die Spaun- 
weitr eines Aachen Stahldaches. Querträger theilen den Tunnel auch in 
der Höhe, so ılass vier Fabhrbalnen für je ein Geleise hergestellt sind. 
Die Rechteckfuorm schliesst sich am besten dem Umriss der Porsonen- 
wagen an und bietet auch sonst weitere Vortheile Bei Grandstreer soll 
die Anwendang beginnen, mnter Brondway die Einrlistung aue Gnss- 
eisen hergestellte werden. Seitenwände, Dach und Sohle des Tunnels 
werden aus mit Flanschen versehenen Elsenplatten zraammeangesetet ; 
se werden au die Stelle gebracht vermittelte eines vorgeschobenen 
Sehildes ühnliel den Methoden des hydraulischen Tunnelhohrens. Ein 
‚liiuner dMirtel von Hiisuzen Crment wird durch Löcher, die in lem 
eisernen Honr, das die Platten gewissermassen bilden, vorgesehen sind, 
zepresst uud füllt erhärtend alle Zwischenräume um die Tunnelrühre ans 
un +chlirer zugleich auch das Eisen. Unterhalh Grandstrent sollen 


Wände und Sohle auf zweckmissige Welse aus Cmerer hergestellt 
werden; natürlich ist dabei em Anfgraben der Stramwe, aber jeweilig 


nur in einer Läuge von 122 + wüthig, Im Wesentlichen berulit der Vertrieb 
auf Folgenden: Kin schwerer Träger bleibt auf jelem Emde auf dem 
vollemleren Tonpelwänden liegen. Au ihm jet ein Manches Dachschild mir. 
einer Schneidekante angebracht, Darum wirkt eine Anzahl Iydranlischer 
Pressen. Zwei Paar Dachschilde werden einunder wit den Schneikekanten 
xegenübergestell. Sie stellen infolge ihrer Pressen den Raum für die 
Stallplatte her. welche das Dach bilder; das wird wiederholt, his 46 m 
atngehruchen und init dem Irach versehen aid, worauf die Säulen nauf- 
gestellt werden u. =, w, Flr die Krafterzengung, Belenchtung #ic, soll 
elektrischer Strom erzeugt werden an wrossen Kraftstarionen, die länıs 
des Hudson angelegt werden sollen. Für die Ventilntion ist iu einfacher 
und wicht theurer Weise vorgesort. Ihe Berechrungen des Verfassers 
würden auch eine Ersparnis von mal 387.00 fl. per km gegenüber 
auderen Systemen ergeben. (Railr. gas. 1891, 8. 4415 m. Abb.) 


Architektur und Hochbau. 


Wohn» und Geschäftahönser : Gebinde für Vereinszecrche, 


Zwei Einfomilienhäuser in Cöla a. R. Arclı. Schreiterer& 
Schreiber. Die dargestellven Häuser sind zum Zwecke der Sperulasion 
erbaut und suchen den Ansprüchen zu genügen, die man au solche Ge» 
Ind bei andglichsrer Ausnlitzung des Raumes stellt. Tas Aeussere bringt 
in deu Formen der deutschen Bensissance ıie Selbsratämlickeit der 
kleinen Gebüwdle malerisch zum Ausdrack. Baukosten per w# 285 Mark. 
(Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. tür Hannover 1691, 5. 15®, Taf, b—6.) 


Yılla zu Cholsy-au-Bae. Arch, Gireite Zweigeschossigen, für eine 
Familie berechnetes Lamdllans. welches durch entsprechende Vereinigong 
des Holr- und Steinbanes eine malerische Wirknug herrorbriugt. (la 
unser. moderne 1890, 5. 411, Taf. 74-75.) 


Das Nationalbauk-Gebäude in Belgrad. Arch. K. Jovannvitz 
Der eigenthilinlich unregelmässige Bauplatz, dessen schmalste Seite an 
‚der Hauptstenase gelogen it. war für die Anlage einer gerimnigen 
jzeddeckten Hofhalte um (die sich alles Vebrige in geeiguerer Weise run 
pireun soll. wenig glinstiz. Um dennoch dieser Anforderung zu ent- 
sprechen, behalf sich der Architekt mit einer Art Diawonalliaposition, er 
verlegte den Haupteingang an die abgerundete Gebändeecke und machte 
nun die in der Richtuug diesen Kinszunges das Gebände darchyuerente 
Linien, lings welcher er, in entsprechender Aufeinandertolge, das Vesti- 
bule, den Aufgang zum Hochparterre und die mir Bogengängen versehene 
gedeckte Halle nebst der Hanpttreppe anordurte, wornech der Eindruck 
einer beträchtlichen Gehändetiefe und perapeeuirischen Wirkung erzielt 
wurde. Das Gebände ist dast durchwega demerslcher unıl mir 
allen den wodernen Anforderungen eutsprachenden Uonatruetiopen her- 
xwestellt Baukosten hei einer verbanten Fläche van 7EHT70 m2 circa 
zu. (Allg. Bauzız. I80l, 5 45 Taf. 51 —36.) 


Der von Tucher'sche Brauerel-Ausschunk in Berlin. Ein- 
xehende Beschreibung Jer ganzen Anlage mit Grnudrise. Scheitt und 
Ausiebten. (Uentralbl. di, Bauverw. 1891, 5, 145, 100, ın. Ablı.) 


ufice of the Hong Konz and Sanchei Banking in Ulina. 
Grimdriss nit Ansicht briuget «liuildiug News, 18911, 5. 552 am. I Tal.) 


Wohn- und Gesebäftshuus Rosenstrasse in Berlin. Architekt 


Weruer & Zuar Bewerkenswerch wegen seiner eizrenäartigru, mach den | 


neuen buapolizeiliehen Besrimmnngen angeführten Gramtrnssdispesitim. 
be einer Frontbinge von 1615 m nnd einer Tiefe von 122 m wird das 
Grundstück vollkommen verbaut, (Bamgew.-/tg. 18H, 5, 436 m. Abb.) 


Muleratelier mit Wohnung auf dem Laude, Coneurreuz- Entwurf 


von Arch. Berlage ım Atusterdum, (Arch-Rundschau 189), Heft 7, 
Taf. 51,5 
Villa mit Wirthschaftsgebüünde in Keunbach am Traunsee, 


Ingenieur- und Architekten-Vereinen Ir #4. 








Nr. X. —- 1881, 





und Ziegelmanerwerk, im ersten nuwl Dacherschnss is Blsckhausart 
errichtet, Baukosten olme Einriehrung S0.0oc it... die des Wirthachafts- 
gebäudes in Biegelwerk 8000 N, dArch, Rundschan 15%1, Heft 7, 
Taf, 4-55.) 


Villa in Nenllly-sur-Seine, erbant von Arch. Sanvestre in 
Paris. Eine mis ınächtigem Vordach beileckte Freitreppe führe zur Ein- 
gangs- und Treppenkalle, welch’ letztere mit einem Vurzimmer, dem 
Billardsalon und dem Speisesaal in Verbindung steht und durch beide 
Stockwerke geführt ist Die Kiiche ist im Bouterrain, das erste Über- 
nd das Dachgeschoss enthält Wohn- und Schlafräume. (Arch, Rundsch. 
1891, Heft #, Taf. 72.) 


Statistische Nachwelsungen, betreffend die in den Jahren 
18381— 1885 vollendeten und abgerechueten preiwsischen Staatsbanten auf 
‚dem (iehiete des Huclhbaues. Diewiben bexielen sch auf &t Banausfll- 
rangen fHr Pächter- Wohnhänser, deren Harstellungakosten 823,25 Mark 
anf 70 Bnnausflihrungen für Arbeiter Wohnhänser, deren Herstelluuss- 
kosten 1.060.213 Mark betragen, ferner auf die Ausführung von 
02 Scheneru, 26 Schaf, 38 Rindvieh- und 1% Pienleställe, im Gesammt- 
berragre vom 3,800,000 Mark. (Ztsch. £. Baumwesen 1891, Heft 1-6 m. 
Grandrissen.) 


Schloss Valore, erbant von Arch Tubenuf in Paria Ein 
im Style der Flamborant-Gotbik wit mögliche gernmer Anlehnenz at 
alte Vorbilder entwurfener Bau, Arch, Kundschan 1841, Heft &, 
Taf. 42 —48.) 


Bauernhäuser in Gnttach, Schwarzwald, Ausrichten, unfgewuinmen 
von Arch. 4, Undes. (Arch, Rundschau 18411. Hafı %, Taf. 7.) 


Kleine Häuser. ler Vertasser veröffentlicht eine Anzahl von 
Grundrissen mit kurzer Banbeschreibung und Hüle der Kosten von 
kleinen Häusere, wie solene zur Abhilfe der Wohnungsmork in industrie 
reichen Sehdten vor den Thoren erbaut werden könnten. (Bangew.-Zig. 
184, 5. #18 m. Abb. 


Fiume und seine Arbeltereolonien. Ing. Meissner bespricht 
die Arbeitereolonie der Durpedofabrik A, Whitehesd & Comp. und die 
Arbeiterhinser der Sorieti per ba cuustruzione di Casa operaja in Fiume, 
(Allg. Banztg. 1891, 5.15, Taf. 12.) 


Arbeiter-Wohnhliaser in Berlin. Zweck der Abhandlungen ist 
«s, Vorschläge zu erstatten uud nachzuweisen, auf welche Weise wnte 
und billige Arlbeiterwohnnmgen herzustellen wären, ferner die Privar-Ban- 
thätägkeit flir lie Erbauung solcher zu intereasiren. (D, Bauztg, 1801, 
8 129, 108, 170, 181, 200, 223 ım. Abb,} - 


Wohnhäuser der Gesellschaft „Eigenheim“ in Riesbuch hei 
Zirieh. trundrisse und Ansichten briegt ‚ie (Schweiz. Bauztg. 1891,/1 
8 39 m. Abb. 





Belönde für Unterrichtssoneche, 


Martinischwle in Mühlhausen, Thüringen. Das Gebamle ist 
völlig massiv in Ziegelrohbau errichter, euthäle ausser den Nehenränmen, 
Lebrzimmer, Conferenzzinmer und Schuldienerwahnang. einen Turnsaal 
mit Gerätheranm. eine Kunben- und Mädchen-Abtheitung. Die Antuge 
eines Mittelcorridoıs war bei der knappen Bausumme (180.000 Mark) 
und «ler grossen Zuhl der verlangten Räume uviebt zu verineiden, gente 
Lateung und Beleschenug desselben jet jeloch vorgesehen. Eine weitere 
Schwierickeit ergab die Unterbringung des WEN tiefen nnd 1838 m 
langen Tarnsanles ohne iunere Stützen im Eirdgeschome, der zugleich 
als Versammlungssaal dienen soll und anf eine lichte Höhe von 5m am 
bringen war, während das Erdgeschoss im Urbrieen nur 44m haben 
»olite, Dias Gelände ist in Bezug auf Heizung nu Lafrung nach den 
keitesten Fortschritten der Technik eingerichtet. (Bang.-Ztg. 1841, 3.328, 
359 1. Abb.) 


Schulhaus am Donmkirelhhof in Lüberk. Das nach den Ent- 
würfen des Baudirectors Schwiening ausgeführte Schulgebäude ist ein 
dureh Glusuren geschwückter Backsteinban, weicher im Erd- und Keller- 
weschoss, sowie ılem anngebanten Dachgeschuss Bäume für eine etwa 
Son Schüler Tassende Gewerbwehule im ersten umd zweiten Geschuns 
auf der einen Seite eine Volks- md auf der anderen Seite eine Mitrel- 
rchule enthält, Die Heizung erfolgt durch eine Jumgfer'sche Ventral- 
Heizuug. Das Gebäwde umfasst 17.466 w” Raum umd koster 224.000 Mark 
‘Dr. Banzıg. 1801, 5. 174 ın. Abh.) 


Schulhuns in Uhur. Der Eutwurf des Arcı. A. Koch iu 
London, welcher sich durch weine Bigennrt iu mancher Beziehung von 
dem der schulhansbanenden Architekten wuterscheidet. nm als dessen 
Vorzüge die künstlerische uriginehe Durchbildung der Facnden, die sich 
wut aus dem Grundriss entwickeln, die gute Beleuchtung und wrossen 
heilen Corriulore hervergehoben werden, wird mitgetheilt (Schweiz. Bau- 
ztg. I891;L 8 27 m. Ahle; 


Dreikünigschnle in Dresden. Nittheilnngen über den von Stailt- 
haumsister W, Ketrig anfgestellten Entwurf zum Neubau der Dresdener 
Vreikönigschule, oder vielmehr itber ie Facade dieses Enewurfen in der 
Dreslener Stadtverorndueren-Versammlung. ıD. Bauzte. 1591, 8. u, 


erkaut von Pruf, Theser in Graz. Die Villa ist im Purterre in Omaler- "m. Ab.) 


Se. X. — InBl, 
ieh äbeinrrsler = 
Die Gemeindeschnien der St, Nioolaus- und der St. Georgi- 
Pfarrei - (Wermelnden zu Hagenau Im Klsnas. Tu ihrer Grundrinablldung 
und Architektur lehnen sich baute Hanteu nu framzlisische Vorbilder an, 
besonders interessant aber aind nie als Beinpiele für möglichst weit- 
gehende Ausulitzung des umbanten Raumes und Jeslkalb, weil die erswere 
verschiedenen Leirzwecken dient, indem wicht ur Volks und Mittel- 
schnlelassen untergebracht sind, sonderu ancı die Räume zur Ertleilung 
Jies Handtertigkeit#-Ünterriechtes und für die Fortbildungsschnleu dieuen, 
daber für die verschiedenen Zwecke verschiedene Tage — Belenalitnng 
und Zugänglichkeit der einzelnen Kinwe erforderlich ist, Die Baukosten 
bein ersten Objeute stellen alch auf 144.800 Mark, pro m# rund 160 Mark, 
beim Leizteren auf 87.902 Mark. (Baugew.-Zug. 1801, &. Bi, Gb2 m. Abb.) 
Normale für einelassige Velkssehulen des ‚entschen und üster- 
seiebischen Schnmlvereines von Arch U. Bitte Der Forderung mög«- 
lichster Billigkeit entsprechend, ist anf einen quadrarischen Grundriss- 
Kechteck mit glatt durchlaufendem Dach alles untergebracht und keinem 
kauın mehr gegeben als unbedingt wöckige. Von dem üblichen Villenstite 
wırde abgeselen und zur Ansitihrung dıe einfache und praktische Con- 
ersetion des kleinen wieileristerreichischen Hauernbauses, der Barock, 
gewählt, ie Unterkellerung erfolgte nur insoweit als Kellerraun er. 
terderlich war. Baukosten Duo fl. (Bangew.-Zig. 1881, 5. 176 m, Abb.) 
Gehäude für Volks- und Bürgerschulen. Ihe Mitcheilungen 
beziehen sich auf die Erbanuug nd iumere Einrichrung vun Sehul- 
gebiwlen. Aleichzeitig werten einige ala zwerkmiwig bewährte Tiypen 
tür kleinere Volksschuigebände dargestellt. {D. Bautechn. 18%], 5. 417 
in. Ablı.) 

Volks- umd Bürgersehule in Rudoifsheim. Ihe Projecirerfassung 
wurde dem Atuteingen. Habicher Abertragen und wurden vorlänig nur 
«die beiden Dausteilen im der Belzergame anit drei Stock hubem Schnl- 
xebände verbaut während aut des uoch vorhandenen zwei Bauplarzen 
uneh Bedarf ein analoges Gebilude angeführt werdeu wird. Die erbaute 
Schule enthält im Parterre eine vom Schulgebände vollständig inelirte 
Dirsetors- und Schuldiener-Wohnnng, Direstions-Kauzlei, Lehrmittel- 


-anınlang, Conferenzzimmer, elue Garderobe nud jan Auschlusse daran | 


den Turısaal In deu Geschossen sind 15 Lehrzimmer, 2 Zeicbeusäle, 
I Physikssal uud 1 Lehrwittelenbinet untergebracht Die Heizung erfalgt 


wir Kegulirmantel-Füllöfen wit Ventilarion und frischer Lurzasuhr. Ine | 
Yentilation der Lehrsimimer durch Luftabzugsschläuche mit swellbaren | 


klappen. Der 2 verbante Fläche stellt sich auf 83 A. BO kr. (Der Bau- 
techn. 1891, 8. 157 m. Abb} 


Elementar-Musterschale in Rouen. Architekt Lefort. In Back- 
stein-Reinban ausgeführtes Gebäude, welches im Erilgeschum Lebrräumne, 
ib den beiden Ubergeschossen Schlafsäle, Uebungseinmer nd Vorraths- 
räume enthält. Eiu giastberdeckter Hof dient als Turnhalle. als Ersatz 
der Gänge „ind umlantende Galerien vorgeseben. Die Anstalt fnsst 
240 Zögliuge und berrugen die Baukosten circa 8UL.000 Frus. (La contr. 
wuderne 1891, 3, 167, 364, 881, 28, Taf. 89-72.) 


Cantonschulgebäude in Luzern. Das Gntachten des Preisgerlehtes 
iiber die eilf eingelnugten Projeete uud Abbildungen der preisgekrüuten 
Ieiugt die (Schweiz. Buuztg. 1861/], 8. 108, 152 m, Abb.) 


Das neue Frieidrlehs-Uollerium in Königsberg. Die Anlage 
wiufasst ansser dem Ulnssengebäude das Direstor-Wobulaus, die Tlarn- 
kalle und ein Abortgebände Um die genaunten Hauten dem geräusch- 
volen Strasannrverkelhr möglichst zu eorrücken, wurden dieselben anf «dem 
Hinterlamte uusgefiikrt, =» dass die an der Straase gelegene Baufläche 
bis anf einen Hm breiten Zugang für eine anderweitige Verbannung ver- 
figbar beibt- Die Arcbitektär Ist in ganz einfachen Ziegelrohban- 
Formen gehalten. Baukosten 550,000 Mark. (Cantralbl, d. Bauverw. 1881, 
5. 5 ın. Abb.) 

Lyeeum Voltaire in Parls, Architekt Train. Das Gebinde ist 
auf frei selegener Baustelle errielter, die Örmmdform bilder ein Rechteck 
wit angelegter gleinkschenklichen Dreiecke, tmmschlienst. vier Inenhife 
wire offenen Umgrüngen md diene für einen Theil der Schttier als Internat. 
KHınndrisse und Aussicht bringt (I.a coustr, moderne 1890, 3,474, Taf. 8, 


Primar-Schulhans am Schwabenther in Schaffhausen. Fir 
siesen Wetsbewerh sind 24 Projeute eingelunge nnd waren Mir Iköchstens 
tauf Preise 4000 Fres, zur Verfiigung gestellt. Nach dem Gutachten des 
Preisgerschtes wurden vier Preise vertlieilt und werden die preisge- 
kränten Projecte besprochen, (Selweiz. Bauztg. 18B1/I, 8, 107, 112, 1187, 
130 m. Abb) 

Das neue k. k. Obergymnasium in Kremsmünster, Architekt. 
H. Kracekowizer. Das Gebäude steht mirten im Suiftgarten, ier zwei 
>tuck hoca, enchält zwiil! Lebrzimmer,. einen Physik- und einen Zeschnen- 
»anl, Turnhalle wud Garderobe, Ferner ist die Sehfiler-Bibliochek, Di- 
mwetionskanzlei um Nebeuräume iv demselben untergebracht. Dasselbe 
inetet Raum für 680 Schüler nnd ist in Bezug auf Heizung, Lüftung 
nud Wasserleitung nach den neuesten technischen Erfahrungen einge- 
siehtet. (Allg. Bauzig. 1881, 5. #4, Taf. 14-17.) 

Benleymnasium für Mannheim, Das nus einem Aflentlichen 
Wertbewerb anter 45 Entwürfen hervrorgegangene Projeer de+ Regierbnnastr. 
F. Weudortf wird ımitgetheilt (Arch. Bundsch. 18%, Heft 8, Taf, 59-59.) 


Die k. k, Stantszewerbeschule in Graz. Ardı. Prof. Ü. Lauiil, 
las Gebäule besteht ans einem einstöckigen Doppeltrnece, an dem sich 
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zwei ebenerlige Tracte anschliessen, von (denen der eine die Lehr- 
werkstätten für die Eisenimlustrie, der andere jene für Holzindustrie 
eutbilt. Die Fagade ist in einfacher italienischer Reunissuuce gehalten 
nad wird mit Seraflito- und Majulika-Medaillons geschmiickt werden. Die 
Dimeusionirung der Hanpt- und Alittelmaner ist so stark angenommen, 
dass die Aufserzusg mehrerer Stockwerke it Bedartstalle möglich ist, 
Vie Beheizung sämmtlicher Käume des Neubanes, der einen Zuban zur 
k, k. Stanmgewerbesohule bilder, erfolgt darch eine Heisawaser-Central- 
heizung. (Wr. Bauind.-Zig. 1801, S. 897, Taf. 70-72.) 


Chelsea polyteehnie Institute. Arch. J. M. Bridon. Grund- 
risse and Ansicht brisgt (Builder 18$1,T, S. 30 m. 2 Taf.) 


Competetlon design for Battersea pelytechnie Institute, 
Arch. Smich & Som. Grumirisse, Ausicht und karze Beschreibung. 
«Builder 18B1;1, S 312 m. 2 Tat.) 


Krankenhinser, Wasch- und Badeanstalten, 


Kranken- und Pilegerinnenhaus in Neuhausen, München. Eut- 
worfen vun Baunmtniang Hocheder. Die Grandrisslispositiun erfolgte 
derart, laws au den Verwaltungatract das Krankenhaus als Flügelbau 
in der Hichtamg von Ost nach West an ersteres seirlich angebant wurde, 
dadurch bildet sich im einspringenden Winkel der Wirchschaftshof, 
welcher durch «iu Wirrbschafts-Nebengebinde abgeschlossen wird, Ins 
trebäude jet dreigeschosäg aus Backsteinen erbaut, euthält Raum für 
70 Kranke, feruer zur Usterkanfc für W Pilegerinuen, mehrere Schüle » 
rinnen und Pensionärinnen. Für elektrische Belenchtung sind eiren 30 Gläh- 
lampen vorgesehen. Die Beheizung erfolgt mittelae einer Warmwasser 
heizang System Relling. mit welcher eine ergiebige Luftung durelı 
einen im Nehengehitude antgestellten Kalfator verbunden ist. Baakosteu 
7an.ıgı Mark. (Baugew, Zur. 1891, 8. d6l m. Abb.) 


Kinderhospitnl St. Anna in Bresiau. Freistehewder, sm rommmi - 
schen Style ausgeführter Kohban, welcher ım Parterre Wirchschafts- 
Vorratisränme und eineu besonderen Eingang für die Poliklinik mit 
Wartezimmer enthält. Im ersten Stocke Jiegeu die Wohnränme ıler 
Schwestern, eine kleine Capelle und das Zimmer des Geistlichen. Der 
zweite Stock enthält zwei zwrosse Krankensäle wit Nebenrüumen, der 
dritte Stock vier Zimmer für ansteckende Kranker, im Dachgesehuss sind 
Waschküchen, Bitgel- uor Diensrbotenzimmer untergebracht, Die Heizung 
erfolgt in den Krankenräumen durch Regnlır-Manzelöfen, in den Hbrigem 
Räumen durch Kuchelifen. Säumtliche Räume haben Sommer nad 
Winter-Veutilation und Zuflikrung von frischer Luft in die Heizkammern, 
Das Gebäude wurde vom Verein «chlesischer Maitueser-Ritter durch 
dem Arch. Grau erbaut, (Bangew.-Zig. 1501, 8. 168 m. Ann.) 


Murienhospitul in Hesinch bei Stuttgart, Erbant von Prof, 
Reiuhardt Das anf 8 Seiten freistehende Grundsrück legt a 
einem ziemlich steil abfallenden Bergubhang. so dass der Ban anf eins 
2,6» hube Terrasse liner der Hauptzugangsstrasse parllel mit dieser 
weaatzı wurde, Das Erdgeschoss umfasst ia einem KMortelban die Einganyea- 
halle wit: den erforderlichen Nebenräumen, zu beiden Seiten des Mittel- 
banes, syamerrisch zur Achse georidner, links die Abrkeilung für Frauen, 
rechts die ftir Männer, Sämmtliche Krankeneimmer liegen nacı Enden 
und würde für die Krankenzimmer mit 6-3 Betten die Achteckforn 
vewählt, um den Innenraum wöglichst viel Licht und Laft zufüüren zu 
können. Das Spital int zur Aufnahme von 60 Krauken bestimmt und 
wird darch eine Niederdrackdampfbeizung von E. Mölhrlin erwärmt, 
Dem Aecussern des Baues ist darch die Grammrssbildung eins reiche 
Gruppirung verliehen, welche in Verbindung der Farbengebung dem 
“anzen in seiner freien Lage nm Pergesrand eine stimmungsvolle Wir- 
kung verschaffen, Baukosten 280.0 Mark. (Arch Bandschau 18B1, 
Heft 5, Taf. 38-4.) 


Erzherzogin Valerie Siecherhnus In Klogenfurt- Preisgekröntes 
Project: des k. k. Ing. A. Straitel. Zweigsehosiger Bau, der zur 
Aufuahme von }10 männlichen um 9 weiblichen Siechen dienen, Schlaf- 
sile mir höächnmens 12 Berren und Biänme für den Taxesaufenthalt 
“chafen soll, ferner war ılie Trennung nach Geschlechtern vorzusehen. 
Bei einer verbanten Fläche von 1442 nı2 entfallen: auf Schlafsäle 10808 m#, 
anf Krankensäle 3788 #2, dür Arbeitsräame DErlm, für Gänge nad 
VComsanirationen 5H73 u, fiv Wohnnugen, Betsaal Üontereuzzimmer, (ar- 
ıderobe, Haderunmer, Tubzelle are, Mnlm?. Ihe Baukosten belaufen sich 
auf circa 180.000 fl, per m* Sri it. (Bantech. 1891, 8. 109 m. Abb.ı 


Städtischen Krankenhaus für Neumünster in Holstein. Kurze 
Beschreibung unter Reigabe von Lrrundrissen, Schnitt und Ansicht, 
‘Baugew. Zug. 1891, 3. 266 m. Abb.) 

Veber die Einriehtung der Krankenhäuser. Arc. Borne 
bespricht franzlisische, englische und amerikanische Krankenhänser unter 
Belgabe zahlreicher Abbildungen. (La constr. ınoderne 1890, 5. 418, 
454, 530, 678, 524.) 

Bristol lunatie asylum Stapleton. Sitwmariousplau mit Ausicht, 
(Bailding news 1891/L, 8. 50 m. 1 Taf.) 


Die Bäder der ungarischen Hauptstadt. Geschichtliche Bit 
theilungen über die bedeuteuderen Heilquelleu. (D. Baazig. 1801, 3. 197 
ui, Abb.) 


Seite 42. 


Acrepted desien for baths. Borongh ofSalford, Grmnd- 
riss, Inneres nnd Ansicht bringt (Building news 18P1/f, 8. 126 m. 1 Taf, 


trehetwde für Cultus- Zicecke, 


Kirche zu Neuenkireben in Oldenburg. Von Oberbauiusp. 
Wege. Durch die Lage des Banplatzes war die Aulage riner Krenz- 
kirche bedingt. Der Hanpteiugang führt durch den Thurm an der West- 
seite und fir die von der Ostseite kommenden Kirchenlesucher durch 
einen Nebeneiegang im nördlichen Kreuxschiffe, Die an der Südseite ıles 
Thurmes gelegene Treppe führe zur Urgelempore und zum Glocken- 
thurme, Die Kirche enthält im Schiffe 248 Plätze, auf der Orgelempore 
36 für die Schuljugend. Das Aeussere zeigt bühsche gotbiache Formen. 
Bemorkenawerth ist die Anlage des Blitzableiters am Tliurıne. Baukusten 
6.000 Mark, tZeitächr. d. Arch,- u. Ing.-Ver. f. Hannarer 1891, 5. 18, 
Taf. 21.) 


Englische Kirche in Paris. Arch. Leroux & Bitner. Recht- 
eckige Grundriss-Anlage mit geraden Uborschlusse fir etwa 50 Personen 
in Basilieaforn erbaute Kirche, An der Langseite der in englisch- 
gothischen Formen erbanten Kirche steht ein 20 m hoher Thurm. Aeusseres 
mod Inneres des Bauwerkes ist in Backstein hergestellt, (la oonstr. 
moderne 1990, 8. 56, Taf. 65—18.) 


Erangellsche Garnlsonskirche für Strassburg I. E Der um- 
gearbeitete Entwurf ist abgebildet. (1. Bauzig. 18501, 5. 197 m. Abb,) 


Evangellsche Kirche zu Glessen. Grundriss um Ansicht des 
reiszekrönten Entwurfes der Arch. Griesebach & Dinklage bringt 
ie (N. Bauztg. 1891, 8. 213 m. Abb.) 


Die Lutherkirche auf dem Dennewitz-Platze In Berlin. Von 
J. Otzen. Die grössten Schwierigkeiten lagen in der Form und Lage 
des gegebeneu Bavplatzes, welcher die Grüppirung des Aecusseren wesent- 
lich beeinflusst hat. Die Kirche ist in Ziegelrohhan ausgetührt, farst 
1500 Plätze, welche sich so viel als möglich nm Altar und Kanzel 
groppiren. Grundriss, Schnitt und Ansicht bringt das (Centralb), d. Ban- 
verw. 1891, 5. 58 m. Abb.) 


Peterskirche In Frankfart a. M. Die Kirche sollte etwa 1000 Sitz- 
plätze erhalten, wovon 300 auf Emporen untergebracht werden durften, 
weiters wurde eine grass Saeristei verlangt nnd die Baukosten mit 
300,000 Mark featgeserzt. Von dem eingelangten 58 Projecten werden 
die wit dem drei ersten Preisen ausgezeichneten Projeete mitgetheilt. 
(Arch, Rundachau 1801, Heft 5, Taf, 36-39.) 


Gedliehtniskirche. Arch, Prof, J, Deininger. Der Entwurf ist 
in der florentinischen Gothik in klarer und schüner Weise ausgeführt, 
ebenso lassen die decoratire Ansbildung des Innern dasselbe Mutir er- 
kennen. Grundriss und Ansicht bringe die (Wr. Banind.-Zeg. 1891, 
8. 356, Taf. #5.) 


Klosterkirche zu Langenzesn. lintwarf zur Restaurirang dieser 
Kirche von Prof. A. Steindorff mit Grundriss nnd Ausicht. (Arch. 
Rundsehan 1891, Heft #, Taf. 62.) 


Ikonostasis in der griechisch-unirten Kirche zu St. Norbert in 
Krakan vou Arch, Tb. Stryeuski, (Allg. Enuztg. 1391, 8. &, Taf. 6.) 


Erbbegrähmis der Familie Kube in Berlin. entworfen von Arch. 
von der Hude. (Arch. Rundschau 1891, Heft #, Taf. 81.) 


Herz-Jesukirebe in Laibach. Arch. A Wagner Einschiflige 
Anlage von 325 m Länge, 10m Schiffbreite und 17: Höhe in Ziexel- 
rohban und Sundsteingliederungen ausgeführt. Für die Sacristei und 
eine Uyrilleapelle sind an der halbrunden Apsis runde Einbanten an- 
geglielert. (Wr. Bauind.-Ztg, 1891, $. 107, Taf. 69.) 


Beformirte Kirche in Eure bei Zürieh. Zu diesen Wettlewerh 
sind 22 Projeste elugelaugt, der Bericht des Preisgerichtes sowie die 
einzelnen prämiirten Projecte werden mitgetheilt. (Schweiz. Banztg. 1BP1;1, 
8. 66, 74, 79, 85, 96, 173 m. Abb.) 


Dom in Fünfkirehen. Eins Ansicht der restaurirten Domkirche 
sowie des Innern bringt die (Banztg. 1. Ungarn 1891, 8. 145. 161 m, Abb.) 


Synagoge in Kalserslautern. Arch, Prof, Levy, Zweigeschossige 
Aulare, deren Inneres massiv Aberwölbt ist und durch eine von massiren 
Pfeilern getragene Kb m weite Kuppel überragt wir). An den Haupt- 
raum schliessen sich die erforderlichen Nebenräume organisch an. Der 
Bau wurde in grangelbem und rothem Sandstein ansgeführt und trügt 
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Auklängen. Die Synagsze fasst bei 590 ın2 bebanter Fläche 690 Site- 
eg die Bausumme 193.228 Mark, pro Sitzplatz 312 Murk, (1), Ban- 
tg. 1891, 8. 1, m. Abb.) (Archit. Rundschau I8%1, Heft 7.1 


Vorsrhierlse Kleinarchitekter, 


Von den letzten Kaisermanüvern in Schleswig and Holstein 
werden ie für die vorübergehende würdige Ausschmiückung von Eisen- 
bahnhalte- und Schiffelandesstellen zur Ansfliirung gelangten Objecte 
anitgerheilt (Wentralbl, d. Bauverw. IH9t, 8. 1, 18, m. Abb.) 
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Fahrkartenschalter in der Eingangshalle des neuen Empfangs- 
gebäudes zu Bremen, entwarfen von Prof. H. Stier. (Arch. Rundschan 
1891, Heft =, Taf. 14.) 


«rabiienkmal Rudolf von Waldheim auf dem Ceutenl-Friedlofe 
von Wien. Arch, U, Mayreder, Das Denkmal erhebt sich über der 
Gruft in einer Breite ron 253 = in Form eines von zwei kurzen Mater- 
aufsstzau flankirten Tabernakels, in desen ganz durchbrochenem Giebel- 
felde ein Portrnit-Medaillon angebracht ist, umgeben von zwei in voller 
Kundung gearbeiteten Eugelsäglirchen nnd einem Kranz aus Lorbeer- um 
Eichenblätter, (Allg, Bauztg. 1890, & 06, Taf. 83.) 


Coneurrenzentwürfe zum Kaiser Wilbelm-Deukmal auf Witte- 
kindsberge der Porta Westfalia inden sich (Arch. Rundachan 18Pı, Heft 3, 
Taf. 17—18, Heft 4, Taf. 25-25). 


Abdeekung eines freillegenden Welnkellers, Das aus Ver- 
blendern hergestellte Kellergewälbe wurde zunächst in seinen Zwickeln 
abgeglicben, auf diese Flachschicht eine Lage Dachpappe ausgebreitet, 
darauf 2 Lagen Korkasteine, jede #6 ww ılick, verlegt, mit drei dünnen 
Papplagen geschlossen and mit Asphaltımasse überstrichen, Daran? wurde 
eine 15-20 cm starke Betonlage gelegt und mit einer 20 sm starken, 
gegossenen Asphaltschicht wasserdicht eingederkt. Die Gesammtfäche 
der Kellernhdeckung heirägt Kö0 me und stellen sich die Kosten per m* 
anf 18 Mark. {Baugew.-Ztg. 1891, 8. 87. m. Abh.) 


Bemerkenswerthe Hochbau- Ausführungen aus Stampfbeton, 
u. zw. die Neuanlagen der Greizer Kammzam-Spinnerei and die Kellerei- 
Anlagen «les bürgerlichen Brauhanses in Hamburg werden besprochen 
iD. Baustg. Ik, 3. 9, m. Abb). 


Gebinde für öffentliche und Verwaltungsezweche, Misern, 
Ratlletuwer und Thenter, 


Umban der Universitäts-Bibliothek in Bonn, Kurze Deschreibuug 
mit einer Grondriss-Skizze. (Centrulbl. d. Baurerw. 1891, 8. 58m. Abb. 


Das mineralogische Museum der Universität Kiel, Der Nenbau 
erhäls Keller, Erdgeschoss und ein Stockwerk und ist in Ziegeln mit 
rother Verbleudung unter mässiger Verwendung von Formsteinen er- 
richtet. Im Kellergeschoss befinden sich Werkstätten und Nebenräume, 
im Erdgeschoss die Sammlnugen, im Obergeschoss die Rüume für den 
Unterricht, darunter ein Hörsaal ftir W Zuhörer. Der Kostenanschlag 
ohne Nebenanlagen und Ausstattung schliesst mit 14.200 Mark ab, die 
bebaute Fläche beträgt 44lm®, es entfallen sohbin anf I m: 27 Mark. 
(Centralbl. d. Bauverw. 1861, 85, 75 m. Abb.) 


Kunst- und Altertıums-Museum zu Rostsek, Preisgekrönter 
Entwurf der Arch. Schulz & Schlichting. Bei roliständiger Er- 
fülluug des Programmes bebaut der Entwurf nicht ganz MM mt, nützt 
das Nordlicht vorzüglich aus, fügt sich mit seinen Umrissen gut in die 
Form dus Bauplatzes und gewährt eine schöne Raumfolge zut beleıch- 
teter Säle, Die Faraden in den Formen der späteren deutschen Renaissance 
und bringen den Charakter eines Museums gut zur Erscheinung. (D. Bauztg. 
1801, 8. 295 m. Abb. 


Museum für Kunst und Wissenschaft in Lausanne. Beschreibung 
der mit dem ersten und zweiten Preise gekrönten Projeete mit Grunil- 
rissen und Ansichten. (La eonstr. moderus 1390, 8. 497.) 


Museum Broeckerhuls in Amsterdam. Erbaut von Arch, 
J. Gosschalk. Grundriss mit Ansicht. (Arch, Randachau 1891, Heft 7, 
Taf. 56.} 


Die Valliane’'sche Bibliothek in Athen. Arch. Tl. Freilerr 
von Hansen. Der Bau gliedert sich im Grundrisse in einen Mittelbau 
und zwei parallele Seitentracte, ersterer ist mit letztere durch quer- 
führende, untergeordnete Verbindungstraste in Communication gehracht, 
Irer ebenerdige Unterbau des Mittelbanes ist für anderweitige Zwecke, 
Magazinirung, Sammlnngen etc. bestimmt. Der Aufban ist ganz Bibliothek, 
die Bücherdepöts in Seiteutracten, der Lehrsanl mit Vorraum im Mittel- 
has. Die Anfatellungsläche misst 6500 m2 umd gibt Raum bis zu 
EUDE = ger Eingebende Beschreibung bringt die (Allg. Banztg. 1HP1, 
Ss, 7, Taf. 1—5.) 


Das Museum fir Naturkunde der Universität in Berlin. Der 
Ban nimmt 30,N71 mt ein, zeigt zwei Haupttbeile, einen fast geriert- 
förmigen vorderen Bau, der bei & m Froutlänge bervortritt, and hieran 
anschliessend einen etwa 140° langen (Querban mit vier 37 m langen 
Flitgelbauten, die zwischen sich drei 24“ breite Höfe belassen, [Die 
Architektur des vorderen Gebändetbeiles kennzeichnet die Säle der 
Sammlungen als Hallenbanten, die Hintergebände sind in Ziegrelbau aus- 
gelührt und ist mit Ausnahme des Dachstuhles alles fenersicher her- 
gestellt. Das Orbände wird von einer Stelle erwärmt und haben die 
Snunmlungsräume eine Dampiheizung, die Arbeits- und Verwaltungsräune 
eine Dampfwasserbeizung, die Treppenhäuser, er geleckte Hof eine 
Dampflnfcheizung erhalten. Die Kosten «les Banes betragen 3.200.000 Mark 
bei #145 mw? hebanter Fläche, pro m? IM Mark, die der inneren Fin- 
richtung 870 00 Mark. Eingehende Mittbeilungen über Bau und Einrichtung 
bringe die (Zeitschr. f. Bauwesen 1841, 8. 1, Taf. 1-5.) 


Eigenbtam und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Hedaeteur: Paul Kortz, beh. aut. Civil-Ingenieur. — Druck von KR. Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VERRINES. 


— 


IN JRR, Wien, Freitag den 30, October 1891. NM 44. | 


Inhalt: Angele iten den Vereinen. Cireninrs XXI mmid XXI der 
Vereinsleitung. Tagesordnung der 1, (Wochen-) Versammlung 
der Session 1891,92. — Ueber neuere Geschwindigkeitamessar 
für Losomotiven. Von dpl. Ingenieur Carl Schlüsse — Das 
Programm für die Verkehrsaningen in Wien. — Zur Regelung 
der Baugewerbe. — Bericht über die Besichtigung des Neu- 
baues der „Equitable“ in Wien am 25. September 1891. 
— Bericht fiher die Studienreise des Ossterreichischen Ingenienr- 
und Architekten-Vereines im August 1891, Von Paul Kortz. 
(Fortsetzung.} — Vermischtes. 


Angelegenheiten des Vereines. 


‘ 2. 1248 er 1891. 
Oiroulare XZI der Vereinsieitung 1891. 


Bei Beginn der Vortrags-Session des Jahres 1891/92 erlaube ich 
mir auch hener wieder an jene Herren, welche in unserem Vereins Vor- 
träge halten, die Bitte zu richten, die ihnen zur Durchsicht übermittelten 
Stenogramme dieser Vorträge thunlichst bald an die Redsetion zuräck- 
gelangen lassen zu wollen, damit die Veröfentlichnng in kürzester Friat 
erfolgen kann. 

Ich muss anch aufmerksam machen, dass diese Stenogramme nach 
bei uns gehaltenen Vorträgen Eigenthum des Vereines sind, und dass 
ein besonderer Werth darauf gelegt werden miss, dass solche Vorträge 
zuerst in unseren Publieationen zur Veräffentlichung gelangen. 

Ferner ersuche ich die Herren Vortragenden, noch vor Ab- 
haltung ihrer Vorträge einen kurzen Anazıug aus denselben dem 
Vereins-Ireretariate zuzumittelo, damit diese Auszige in der, dem 
Vortrage nächsterscheinenden Nummer der Wochenschrift Anf- 
nahme finden können. 

Wien, 20. October 1891. 

Der Vereins -Vorsteher: 
Berger. 


2. 1271 ex 1801. 
Ciroulare XXI dor Vereinsleitung 1891. 


Die Mitglieder unseres Vereines worden von der Firma Siemens 
& Halske in freundlichster Weise zum Besuche ihres Etahlissements 


eingeladen. Die Exenrsion findet Dienstag den 10. November 
1. 3. statt. Die Herren Vereinsmitglieder versammeln sich am genannten 
Tage präcise 31, Uhr Nachm, bei dem Haupteingange der Fahrik, 
III. Apostelgasse 12. 

Nachdem die genannte Firma die Zahl der Tbeilnehmer an dieser 
Exeursion zu wissen wilnscht, 30 werden jene Herren, welche der Ein- 
ladung zu folgen gedenken, ersucht, diesen Entschlum bis Ihugatens 
30. OstoberL J. dem Vereins-Serretarinte bekanntzugeben. 


Wien, 18, October 18#1. 
Der Vereins-Vorsteber: 


Berger. 
Z. 1382 ex 1891. 


Tagesordnung 


der 1. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92 
Samstag, den 31, October 1881. 


1. Mittheilungen des Vorsitzenden. 

2. Vortrag des Herrn Generaldirections-Rathes und k. k. 
Professors Arthur Oelwein: „Ueber die Verhältnisse 
der Elbe- und Donau-Schifffahrt, die Schiffbar- 
machung des Donaucanales in Wien und die 
Wasserstrassenfrage im Abgeoränetenhause.“ 


Zur Ausstellung gelangt durch as technische Bareau des Herm 
Ingenienrs Otto Freibern v. Üzedik: Das Modell einer 
doppelseitig öffenbaren Eisenbahnwaggon-Thüre, 
Patent: Klinger und Würth. 


Ueber neuere Geschwindigkeitsmesser für Locomotiven. 
Von dpl. Ingenienr Carl Schlöss, 
(Hiszn die Tafeln 14, 15, 16).*) 


Von den beiden Fastoren, welche die Arbeltaleistung einer 
Locomotive bilden, ist der eine, die Zugkraft, begrenzt durch das 
Adhäsionsgewicht einerseite, sowie durch die Timensionen des 
Mechanismus und die Kesselspannung; es ist daher eine willkür- 
liebe Steigerung dieses Factors Über ein gewisses Mass hinaus 
nieht möglich. Der zweite Factor jedoch, die Zugsgeschwindig- 
keit, ist unter Umständen vollends in die Hände des Locsomotiv- 
führers gegeben und kann sodann anf eins Höhe gesteigert 
werden, welche die darch die Betriebssicherheit jeweilig gebotene 
Grenze weit überschreitet. Es ist daher natürlich, dass man Ins- 
beaondere in nenerer Zeit, wo an die Leistung der Locomotiven 
die weitestgehenden Anforderungen gestellt werden, darauf be- 
dacht iet, die mitanter an die Grenze des Zulissigen gerückte 
Fahrgeschwindigkeit mit möglichster Sicherheit unterhalb dieses 
Aussersten Massen zu erhalten. 

Auf diess Bedachtnahme gründet sich hauptsächlich die 
Anwendung von Geschwindigkeitemessern an Locomotiven, welche 
Apparate, obwohl sie schon vor Decennien einzeln und meist zu 
Versuchszwecken angewendet wurden, erst gegenwärtig nach and 
nach ala ständige Armatur der Locomotiven Verbreitung finden, 

Bezüglich der Art und Weise, wie der Geschwindigkeits- 
messer seinen vorgeschilderten Zweck erfüllen soll, existiren ver- 
schiedene Anschaunngen nnd dementsprechend verschiedene Con- 
structionen dieses Apparates, Die eine Meinung geht dahin, dass 
es zur Verhütung einer betriebsgefährlichen Fahrgeschwindigkeit 
genägt, dem Führer einen Zeigerapparat an die Hand zu geben, 


*) Der heutigen Nummer liegt die Tafel 14 bei. 


welcher ihm die jewellige Fahrgeschwiudigkeit Almlich zur Kennt- 
nis bringt, wie dies der Manometer binsichtlich des Kesseldruckes 
besorgt. Es ist jedoch anzunehmen, dass in Fällen, wo ein der- 
artiger blosser Zeigerapparat existirt, die Indieation desselben 
gerade so oberflächlich respectirt wird, wie dies ja bekannter- 
massen auch bei den Manometern geschieht, abgesehen davon, 
dass man dem Führer bei der Verschiedenheit der zu darch- 
fahrenden Bahnstrecken etc. eine gewisse Maximalmarke, ähnlich 
der des maxima) zulässigen Dampfärnckes, nicht geben kann. 
Man greift daher bei den Geschwindigkeltsmessern zur Controle 
und begnügt sich nicht mit einem blossen Zeigerapparat, sondern 
verbindet denselben noch mit einsam Begistrirwerk, welches ein 
dlagramımnntisches Bild der während der Fahrt absolvirten Ge- 
schwindigkeitaphasen erzeugt und s0 den Aufsichtspersonen ein 
Mittel an die Hand gibt, etwa vorgekommene Veberschreitungen 
der erlaubten Geschwindigkeit nachträglich festzustellen; in 
einem Falle, welcher späterhin zur Besprechung kommt, wird 
sogar auf den Zeigerapparat gänzlich verzichtet und nur ein 
Registrirwerk verwendet, Uecberdies werden einige Geschwindig- 
keitsmesser noch mit Glockenapparaten versehen, welche dem 
Führer bei Veberschreitung «einer gewissen Geschwindigkeit ein 
akustisches Signal geben. 

Nachdem es dem Vorerwähnten zufolge der Zweck der 
Geschwindigkeitsmesser sein soll, die Veberschreitung einer gewissen 
Fahrgeschwindigkeit zu verhäten, dürfte es hier am Platzesein, über 
die grösstzulässige Fahrgeschwindigkeit selbst Einiges zu bemerken, 

Es existirt in Öesterreich eine behördliche Vorschrift 
(Artikel 20, $. 106, der „Grundzüge der Vorschriften für den 
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Verkehrsdienst auf den Eisenbahnen"), derzufolge selbst unter 
den günstigsten Verhältnissen die Geschwindigkeit der Personen- 
züge 80 km, jene der Güterzäge 40 km per Stunde nicht über- 
schreiten darf, Diese Bestimmung kaun jedoch für die Geschwindig- 
keitsmesser nicht in Betracht gezogen werden, da sie eben nur 
auf die „günstigsten* Verhältnisse Bezug nimmt, die nur selten 
sämmtlich zutreffen. Weiters bestehen für jede Balmstreeke und 
Zugsgattang specielle interne Bahnvorschrifteen, welche im All- 
gemeinen durch die Zeitbemessung in den Fahrordnungsbächern 
(klirzeste Fahrzeiten), im Besonderen durch temporäre Verlaut- 
barıngen für ürtliche Verhältnisse der Bahn Ausdruck finden. 
Die Einhaltung dieser Grenzen fär die Fahrgeschwindigkeit kann 
aus den Diagrammen für die Registrirapparate nachgewiesen 
werden, doch ist hiezu eine genaue Revision dieser Diagramme 
notwendig, wie sie nur durch ein speciell zu diesem Behnfe 
bestelltes Bureau geübt werden könnte, Endlich existirt auch 
für jede Locomotive eine mit Hinsicht auf ihre Bauart behördlich 
festgesetzte Grenzgeschwindigkeit und diese allein wäre, als von 
localen und temporären Verhältnissen unabhängig, geeignet, als 
Grundlage für eine rasche Ueberpriüfung der Diagramme, sowie 
bei Geschwindigkeitamessern mit Alarmwerk fir die Einstellung 
des Letzteren zu dienen. Diese der Locomotive angepasste Grenz- 
geschwindigkeit ist aber natlirlicherweise in der Regel grösser, 
als die für die einzelnen von der betreffenden Locomotive be- 
fahrenen Bahnstreeken und beförderten Züge und bisst dadurch 
wieder jene Eigenschaft ein, welche ihr vermöge ihres constant 
bleibenden Werthes zukommen würde, 

Damit ist dargethan, dass Geschwindigkeltsmessern mit 
blossem Zeigerwerk fast gar kein praktischer Werth beigemessen 
werden kann, da ein fertstehender Maximalwerth für die Fahr- 
geschwindigkeit nicht existirt und die Festhaltung der Wechsel- 
beziehung zwischen Fahrgeschwindigkeit und kürzester Fahrzeit 
nicht weniger Erfahrungssache wäre, als es die Abschätzung der 
Geschwindigkeit nach dem Gefühl, wie sie durch das Führer- 
personal] mit ziemlicher Sicherheit getibt wird, ist. Die Ge 
schwindigkeitsmesser mit Kegistrirwerk hingegen besitzen wohl 
einen praktischen Werth insoferne, als es anf Grund der Ravision 
der Diagramme möglich ist, nuf das Führerpersonale beziiglich 
der Einhaltung der vorgeschriebenen Geschwindigkeiten, beziehungs- 
weise Fahrzeiten, einen diseiplinären Einfluss zu üben; diese 
Möglichkeit liegt jedoch nur dann vor, wenn die Diagramme 
wirklich gewissenhaft tiberprüft werden, was natilrlich tür die 
betreffende Bahn mit Kosten verknüpft ist, da sie zu diesem 
Zwecke unbedingt ein eigenes Burean halten muss, Das Vor- 
bandensein eines Alarmwerkes ist vollkommen unnütz, nachdem 
es eben keine sich gleichbleibende Maximalgeschwindigkeit gibt, 
auf welche dasselbe eingestellt werden könnte, 

Wenn zu diesen Erwägungen noch der gegenwärtig sehr 
bedeutende Anschoffangspreis der besseren Geschwindigkeitsmesser 
und die mitunter schwierige Anbringba:keit dieser Apparate auf 
unseren modernen, mit Armaturen ohnehin schon überladenen 
Loromotiven in Betracht gezogen wird, so kann es nicht Wander 
nehmen, wenn sich die Bahnen der allwemeinen Einführung dieser 
Apparate zum Theil ziemlich kühl gegenüberstellen. 

Es kommt hier überdies noch in Frage, welche Gefahren 
für den Betrieb, beziehungsweise für die Sicherheit der beförderten 
Personen und Güter, durch die Üsherschreitung der maximal 
zulässig erklärten Geschwindigkeit hervorgerufen werden, Das 
Fübrerpersonale, insbesondere bei jenen Bahnen, welche die Er- 
sparnisse an Brenn- und Schmiermaterial prämiiren, hat im All- 
gemeinen keine Veranlassung, schneller zu fahren, als es vor- 
geschrieben ist; ausgenommen auf Strecken, in denen Steigungen 
und Gefälle mit einander abwechseln, wo dann das Langsum- 
fahren auf der Berg- und das Schnellfahren auf der Gefälls- 
strecke, nachdem Letzteres unter Dampfabschlues vor sich geht, 
in der angedeuteten Richtung gewisse Vortheile bietet. Aber 
selbst auf solchen undolirenden Strecken wird der Führer eine 
extessive Steigerung der Fabrgeschwindigkeit vermeiden, erstens 
weil die auf der Fahrt zu passirenden Stationen und Wichter- 
häuser gewissermassen zugleicb Controlsorte für die Fahr- 
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geschwindigkeit bilden und zweitens hauptsächlich deshalb, weil 
er bei eintretendem Unfalle zunächst neine eigene Haut zu Markte 
trägt. Es därfte daher eine wirklich gefährliche Ueberschreitung 
der vorgeschriebenen Fahrgeschwiodigkeit, ausgenommen bei be- 
sonderen Zufällen, wie Versagen der Bremsen im Gefälle und 
dergleichen, bei gewühnlichem Verkehr wohl zu den Hussersten 
Seltenheiten gehören. Anders verbält sich die Sache allerdings in 
Fällen, wo ans localen Riücksichten eine vorübergehente Er- 
mässigung der normalmissigen Fahrgeschwindigkeit einzutreten 
hätte, wie dies bei schadkaften und gefährdeten Bahnstellen, 
Reparaturen am Oberbau oder überhaupt bei gegebenen Langsam- 
fahr-Signalen zutrifft. Dort kann bei einem Versehen des Fahr- 
personales imminente Gefahr hervorgerufen werden und es kann 
wohl gesagt werden, dass thatsächlich die Unterlassung des ge- 
botenen Langsamfahrens schon mehr Unfälle verursacht bat, als 
das Zuschnellfahren. 

Dieser Anschanung schliessen sich jene Bahnen an, die den 
auf den Fahrzeugen selbst angebrachten Geschwindigkeitsmessern 
die sogenannten Contact-Geschwindigkeitamesser vorziehen, welche, 
auf freier Bahn disponirt, blos die Zeit messen, welche der Zug 
brancht, um eine gewisse Bahnstrecke zu passiren und damit die 
Geschwindigkeit, welche hierbei obwaltet, 

Die Gefahren, welche das Zuschnellfahren nach sich ziehen 
kann, sind hauptsächlich, von der mit der Geschwindigkeit 
wachsenden Vehemenz zufällig eintretender Unfälle abgesehen, 
gegeben durch: die Verschiebung der normirten Zugkreuzungs- 
stellen, sowie der Ankunftszeiten der Züge in den Stationen, die 
vergrösserte Wirkung einzelner sogenannter schädlicher Bewe- 
gungen der Locomotive, hauptsächlich des Schlingerns, auf den 
Oberban der Bahn und die grössere Entgleisungsgefahr der Fahr- 
zenge, Insbesondere in den Vebergangsenrven der Balınkrümmungen, 
in welchen vermöge der verschiedenen Neigungawinkel des Ansseren, 
beziehungsweise inneren Schienenstranges gegen die Horizontale 
nnd den dadurch bedingten Neigungsunterschied der Achsen ein 
und desselben Fahrzenges Entlantongen einzelner Tragfedern 
stattfinden, welche insbesondere bei der Ausfahrı aus der Baho- 
krimmung zn bedenklicher Geltung kommen, da nodann gerade 
eine entlastete Feder am Ausseren Schienenstrang vorangeht. 

Von all’ diesen Gefahren sind unbedingt jene, welche aus 
der Störung der ordnungsmässigen Verkehrsmanipulation resul- 
tiren können, die drobendsten, denn hier tritt ein Factor in Action, 
der sich jeder Einflussnahme entzieht: die Besonnenheit des Per- 
sonales, Die schädlichen Bewegungen der Locomotive und alle 
aus der Wirkung der Naturkräfte erwachsenden Gefahren lassen 
sich vorbersehen, berechnen und nach Möglichkeit hintanhalten, 
zur jenen Gefahren, welche momentan entstehend, nar durch die 
Aufmerksamkeit und Geistesgegenwart eines Einzelnen gebannt 
werden können, steht man machtlos gegenüber. 

Ob nan diese Erwägungen danach angethan sind, die Ge- 
schwindigkeitsmesser ale ein unnmgänglich nothwendiges Attribut 
der Züge erscheinen zu lassen, ist, wie auch aus dem verschie 
denen Verhalten, welches die einzelnen Bühnen diesen Apparaten 
entgegenbringen, hervorgeht, mehr weniger Ansichts- oder viel- 
leicht Gewissenssacha. 

Was die Construction der Geschwindigkeitsmesser anbelangt, 
so ist es erklärlich, dass man derselben vorweg jene Kraft- 
Susserung zu Grunde zu legen smcht, welche allein nnd aus- 
schliesslich eine Funetion der In rotirende Massen übertragenen 
Fahrgeschwindigkeit bildet: die Fliehkraft, und fast alle Aiteren, 
sowie auch einige nenere Geschwindigkeitsmesser beruhen anf 
der Benützung fester oder Alissiger, durch Uebertragung von den 
Mechanismus-Bestandtheilen der Locemotive rotirend bewegter 
Körper. Diese Apparate erfüllen ihren Zweck vorzüglich, solange 
die Elasticität der zur Rückführung der rotirenden Massen des 
Apparntes in die Ruhelage, beziehungsweise als Gegenkraft zur 
Flielhkruft notwendigen Federn, die Reibungsverhältnisse in den 
Zapfen und Kädern, bei flüssigen Rotationsmassen die Zusammen- 
setzung, Consistenz und Keinheit der verwendeten Flüssigkeit, 
der Annahme des Cnmstructeurs entspricht, Aendern sieh jedoch 
diese Grnndlagen infolge des Gebranches, was ja nnausbleiblich 
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ist, so besteht gar kein Mittel, das Mass der Aendernng in der 
Indieation genau zu bestimmen und die Folge Ist die, dass der 
Führer gerade darum, weil er einen Geschwindigkeitsmesser auf 
der Maschine hat, falsch fährt. 

In nenerer Zeit hat man daher getrachtet, sich von der 
Fliehkraft zu emanclpiren und hat Gesehwindigkeitsmesser mit 
zwangsläufiger Bewegung construirt, welche daranf berahen, dass 
der mit dem Fortbewegungsmechanlsmus der Locomotive verbnndene 
Theil des Apparates Bewegungen vollzieht, deren Grösse durch 
ein Uhrwerk in periodisch aufeinander folgenden Zeitabschnitten 
gemessen wird. Diese Apparate zeigen daher die Geschwindigkeit 
des Fahrzeuges nicht continuirlich, sondern absatzweiss an und 
dementsprechend geben auch die Diagramme ihrer Regietrirwerke 
keine fortlaufende Geschwindigkeitscurve, sondern durch Punkte 
oder sonstige Zeichen charakterlsirte Marken für die periodisch 
wiederkehrenden Impulse des Uhrwerks auf die mit variabler, 
von der Fahrgeschwindigkeit abhängiger Geschwindigkeit bewegten 
Organe des Apparates, 

Es ist keine Frage, dass die zwangsläufigen Geschwindig- 
keitamesser jenen mit rotirenden Massen hinsichtlich der Ver- 
lässlichkeit der Indieation vorzuziehen sind; dagegen sind sie 
aber in ihrer Constraction complicirterer und heiklerer Natur 
und wegen ersterer Eigenschaft theurer, als diese; weiters sind 
die von den zwangsläufgen Geschwindigkeitsmessern erzeugten 
Diagramme im Allgemeinen vicht so leicht lesbar, als jene der 
Geschwindigkeitsmesser mit Rotationsmassen, 

Es sollen in Folgendem einige ÜGeschwindigkeitsmesser, 
welche in neuerer Zeit Verbreitung gefanden haben, beziehangs- 
weise sich durch eine interessante Construction auszeichnen, Be- 
sprechung finden; dieselbe wird sich jedoch mit Rücksicht auf 
die mitunter sehr complieirte Einrichtung im Gegenhalte zu dem 
hier zur Verfügung stehenden Raum nur soweit erstrecken, ale 
zur Darlegung der Wirkungsweise dieser Apparate, beziehangs- 
weise ihres Constructionsprineips, unbedingt nöthig ist, 


I. Geschwindigkeitsmesser mit Rotationsmassen. 


Die Construction derselben beruht, wie bereits angedeutet 
wurde, darauf, dass durch die rotirenden Bestandtheile der Loco- 
motive verschiebbare oder pendelnde Constructionstheile der Appa- 
rate in drelende Bewegung versetzt werden, deren von der auf- 
tretenden Fliehkraft hervorgerufene Ortsveränderung in geeigneter 
Weise zum Messen, beziehungsweiss Reglstriren der jewelligen 
Fahrgeschwindigkeit benützt wird. Die hiebei In Verwendung 
gezogenen Kotationsmassen sind theils fester, theils tropfbar 
füssiger Natur, im letzteren Falle wohl ausschliesslich Queck- 
silber, 


a) Geschwindigkeitsmesser von Klose. 


Der Autrieb des Mechanismus erfolgt entweder mittelst 
Kurbelschleife von der Kappelstange, beziehungsweise einem 
Kurbelzapfen, oder durch eine Frictionsscheibe vom Laufkreise 
eines Rades der Loeomotive aus, Der auf Tafel 14, Figl und 2 
dargestellte Apparat zeigt den letzterwähnten Antrieb, 

Durch gleich grosse Winkelzahnräder übersetzt die Hori- 
zontale W auf die Vertiealspindel F°° und setzt damit einen 
scheibenförmigen, um eine horizontale Achse 00, drehbaren 
Schwungkörper @ in Rotation, denselben dadurch ans seiner gegen 
die Horizontale um ungefähr 45° geneigten Ruhelage in eine 
init zunehmender Drebgeschwindigkeit der Horizontalen sich immer 
mehr näheruden Lage bringend. Hiedurch wird vermittelst der, 
eine Geradführung des Punktes c bildenden Verbindung 5.d und 
dec die Feder F zusammengedrückt und gleichzeitig die Stange 
K, welche mit der Verticalspindel A, durch einen kleinen Krumm- 
zapfen verschiebbar, aber nicht drehbar gekuppelt ist, heranter- 
gezogen, durch welche Bewegung der Zeiger mittelst Zahnstange s 
und Zahnrad 7 entsprechend gedreht wird und anf dem nach 
Kilometern pro Stunde getheilten Zifferblatt die jeweilige Fahr- 
geschwindigkeit anzeigt. 

Die Combination des Schwungkörpers @ mit den sich mit- 
drehenden Stangen m und n ist #0 gewählt, dass mit Bezug auf 
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die Drehachse F jederzeit statisches Gleichgewicht vorhanden 
ist, so dass irgend welehe Bewegungen des ganzen Systems, mit 
Ausnahme der rotirenden, keinen Einfluss anf die Zeigerstellung 
üben können, eine Rücksichtnahme, welche mit Hinsicht auf die 
Stösse und Vibrationen der Locomotive nothwendig erscheint. 
Das ganze Rotationseystem ist in einem Kasten A einge- 
schlossen. Unterhalb des Zeigerapparates und seitwilrts von der durch 
ein Rohr umhiüllten Zugstange & ist, leicht annehmbar, das Re- 
gistrirwerk in einem Blechkasten eituirt, Von der vertiealen Zug- 
stange Äk wird durch einen Mitnehmerarm # und ein Gernd- 
führangssystem A, Z, = der Bleistift B längs der Erzeugenden 
einer eylindrischen Walze R bewegt, welehe, durch das Uhr- 
werk U gleichmässig (1 mm Umfangsgeschwindigkeit pro Minute) 
gedreht, dem zwischen ihr und einer zweiten Walze A, ein- 
gelegten, durch eine Feder gespannten endlosen Papierstreifen 
eine gleichmüssig fortschreitende Bewegung eriheilt. Behufs Aus- 
wechslang des Paplerstreifens lässt sich nach vorhergegangener 
Drehuug des Schreibapparates durch den Handgriff 7 der ganze 
Buhmen M ansheben, 

Der Papierstreifen ist senkrecht anf die Erzengenden der 
Walzen darelı vorgedruckte Linien untertheilt, deren Entfernungen 
einem Geschwindigkeitsunterschiede von je 10 zu 10km pro 
Stunde entsprechen, so dass sich die Falırgeschwindigkeiten vom 
beschriebenen Streifen sofort ablesen lassen. 

Auf Tafel 16, Fig. 1, ist ein Beispiel des durch einen 
Klose'schen Geschwindigkeitsmesser hervorgerufenen Diagrammes 
dargestellt, 

Die eben beschriebenen Apparate werden durch die Ma- 
schinenfabrik Oerlikon, Schweiz, erzeugt; der Stückpreis be- 
ziffert sich derzeit loco Fabrik mit 750 Franes excelosive Em- 
ballage. 


6) Geschwindigkeitsmesser von Ü, M. Sombart. 


Dieses System wird erst in jüngster Zeit für Locomotiven 
verwendbar gemacht, während es bisher blos fiir stabile Ma- 
schiven in Anwendung stand, es liegen daher Erfahrungen in 
ersterer Bexiehnng derzeit noch nicht vor, 

Das Construstionsprineip, auf welchem dieser Geschwindig- 
keitsıwesser beralıt, ist analog dem des Vorherbeschriebenen ; der 
Unterschied liegt blos in der construetiven Ansfährang. 

Der Antrieb erfolgt von einem Kurbelzupfen oder einer 
Kuppelstange ans mittelse Kurbelschleite, welches darch ein 
geeigneten Zahnradvorgelege die Drehung auf eine verticale Welle 
und von dieser auf die mit Letzterer durch eine Schlitzkupplung 
verbundene Antriebsspindel D, Tafel 14, Fig. 3 des Apparates 
überträgt. Die Antriebsspindel endigt in einem Gehänse @ als 
Scheibe mit zwei Trägern 7’ für die Pendela, deren eines in 
Fig. 5 dargestellt ist, und welche, mit ihren Naben ineinander 
gesteckt, auf die gemeinsame Achse zwischen den Pendelträgern 
aufgeschoben sind. Untereinander sind die beiden, mit Bezug anf 
die gemeinsame Drehachse genau ausbalancirten Pendel durch 
eine Spiralfeder F’ verbunden, deren Inaeres Ende un der Nabe 
des einen Pendels, während das äussere federnde am inneren 
Umfang des zweiten Pendels befestigt ist, Diese Spiralfeder hat 
den Zweck, der die Pendel auseinanderdrängenden Fliehkraft 
Gleichgewicht zu bieten, beziehungsweise erstere bei Stillstand 
der Antriebsspindel wieder in die Kuhelage zurückzuführen. Die 
nach auswärts gerichteten, freien Enden der beiden Pendel sind 
durch eine Gabel & miteinander verbunden, welche in eine Stauge 
anslänft und den Prndelausschlag durch die Manchette M und 
eine Zuhnradübersetzung auf den Zeiger tiberträgt. 

Als bemerkenswerthes Detail ist ein kleiner Windlügel IP, 
za erwähnen, welcher bei den Verschiebungen der Stange © durch 
Zahnräder in rasche Umdrehungen versetzt wird, dadurch auf das 
Zittern des Zeigers bei den Vibrationen der Locomotive eine 
mässigende Wirkung ausübend, 

Die für Stabilmaschinen gebanten Sombart'schen Ge- 
schwindigkeitsmesser besitzen mitunter auch ein Regietrirwerk ; 
für Locomotive sind jedoch solche Registrirwerke derzeit noch 
nicht in Verwendung. 
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Die eben beschriebenen Apparate werden von der Firma 
Buss, Sombart & Co. in Magdeburg (Friedrichstadt) geliefert 
und kosten derzeit, ohne Registrir- und Allarmwerk, ungefähr 
200 Mark loco Fabrik. 


e) Geschwindigkeitsmesser von Brüggemann. 


Dieser Apparat bietet ein Beispiel der Verwendung eines 
tropfbar flüssigen Schwungkörpers, und zwar des Quecksilbers, zur 
Messung der Fahrgeschwindigkeit von Locomotiven. Das Queck- 
silber ist beim Stillstande der Locomotire im Mittelraume eines 
drelibaren, durch aufgeschranbten Deckel verschlossenen Gefässes a, 
Tafel 14, Fig. 6 enthalten und communieirt mit der Aussen- 
parthie des Gefissraumes durch vier enge Candle 2; nach oben 
ist das Quecksilber im Mittelraume durch einen vertical verschieb- 


baren Schwimmer k abgegrenzt, welcher mit einer Zugstange für 
die Zeigerbewegung in Verbindung steht. Wird das Gefüss bei 
fahrender Locomotive durch die Kurbeischleife o und das Räder- 
vorgelege A, m in Rotation versetzt, so sucht das Quecksilber 
vermöge der Fliehkraft durch die Candle e in den äusseren Ge- 
fässraum d zu dringen, der Schwimmer k sinkt und verschiebt 
dadurch den Zeiger; bei Verlangsamung der Fahrgeschwindigkeit 
tritt naturgemäiss eine Retourbewegung des Quecksilbers und di- 
mit des Schwimmers, beziebungsweise Zeigers ein. 
Ein Registrirwerk ist bei diesem Apparate, der sich bei 
deutschen und russischen Bahuen einiger Verbreitung erfreut, nicht 
] vorhanden, Derselbe wird durch die Fabrik von P, Sakow & Co. 
| in Breslau zum Stückpreise von 185 Mark geliefert. 


(Schluss folgt.) 





Das Programm für die Verkehrsanlagen in Wien. 


In Nr. 41 der „Wochenachrift” ist von den Berathnngen über 
das Programm für die Durchführung einer Reihe von öffentlichen Arbeiten 
in Wien Mittheilung gemacht worden. Die seither atattgelahten Ver- 
handlungen haben über die Regulirung des Donaucanalss, tiber die Anlage 
von Sammelcanälen und bezüglich der Stadtbahnlinien zu einer voll- 
ständigen Einigung geführt, während in Betreif der Wienflassregulirung 
noch Schwierigkeiten finanzieller Natur zu überwinden sind, Die Aus- 
führung der Arbeiten soll fu zwei Bauperioden erfolgen, von denen die 
erste bis 1897, die zweite bis 1900 reicht. 

Was die Umwandlung des Donancannles betrifft, welche 
der ersten Banperiole angehört, so soll derselbe darch den Einbau von 
85—4 Klappenwehren in Haltungen getheilt werden, die durch Kammer- 
sehleusen mit einander in Verbindung stehen. Sowohl am Beginne, als 
auch am unteren Ende sollen Sperrwerke hergestellt werden zur Ab- 
haltung des Einflusses, den die Wasserstünde im Hauptstrom auf den 
Canal ausüben. An beiden Ufern der Strecke Augartenbräcke-Franzens- 
brücke sollen Qunimauern bis anf Strassenhöhe, bzw. Babnhöbe hergestellt 
werden. 

Die Sammelcanäle sollen zu beiden Seiten des Donan- 
canales, vorläufig bis zur Stadelauerbrücke, in Zukunft bis zur Aus- 
mtndung in den Hauptstrom, u. zw. rechtaseitig beginnend vom Schreiber- 
bach in Nussdorf, aın linken Ufer aber vom Mathildenpliatz [Brigittenan) 
ab angelegt werden; sie sollen eine Ansstattang erhalten, wie ale der. 
artige Anlagen in Paris und London aufweisen, Die Kreuzung des 
rechtsufrigen Canales mir dem Wienfusse soll in der Nähe der Stuben- 
brücke erfolgen, weil ala dort ohne Anlage eines Siphons möglich ist. 

Die Stadtbahnlinien wurden in Hanptbahnen und in Locnl- 
babven eingetheilt,; erstere sind sowohl für den Personen , als auch 
für den Frachtentransport, leiztere blos far den Personenverkehr be- 
stimmt, Die 8--B Wagen umfassenden Züge sollen in Pausen von 
ungefähr drei Minnten aufelounder folgen. Alle Linien sollen vollspurigr 
und doppelgeleisig angelegt werden, die Localbahnen jedock mit allen 
Erleichterungen, weiche mit Rücksicht anf die 40 km /A nicht Nbersteigende 
Fahrgeschwindigkeit zulässig erscheinen. Die Hauptbahnen werden, um 
die Uebergangsfähigkeit ammtlicher Fahrbetriebsmittel zu erzielen, 
direoten Schlenenauschluss an die bestehenden Bahnen erhalten; die 
Züge der Hauptbabnen aber sollen auf die Geleise der Localbahnen nicht 
übergehen; an einzelnen Knotenpunkten wird daher ein Umsteigen noth- 
wendig sein, Eine weitere Untertheilung der Siadtbahnlinien ergibt 
sich mit Rücksicht darauf, dass zunilchst pur die Ausführang eines Theiles 
des Netzen erfolgen soll, während der Bau gewisser weiterer Linien einer 
späteren Zukunft vorbehalten bleibt. Von dem nuf der beigefligten Plun- 
Skizze dargestellten künftigen Stadtbabnsetze sollen zunächt folgende 
Strecken gebaut werden (I. Banperiode): 

1. Die Gärtellinie, in unserer Skizze mit A bezeichnet, eine 
153 km Jange Hauptbaln, welche eine Verbindung der Franz Junef-Bahn 
mit der Verbindungsbabm und der Stdbahn, termer mit der Diman-Üfer- 
bahn um der Westbaln berstellen soll. Diese Linie soll von einem an 
der Franz Josef-Bahn wächst Heiligenstadt anzulegenden Bahnhof nus- 
gehen, zur Gürtelstrase, sudaun längs derselben zum Westbahnhof führen 
und in Zukunft bis zur Sitlbahn-Station Matzleinstorf und Wien fort- 
gesetzt werden. Vom Heiligenstüdter Bahnhof soll eine Theilstrecko an die 


Donau-Uferbahn bin abzweigen; auch mit der Westbahn sull die Giürtel- 
linfe, etwa in der Station Penzing. direct verbunden werden, Diese 
Linie wird anf einen grossen Personenverkehr einzurichten nnd theils ala 
Tiefbahu, theila ala Hochbahn auszuführen sein. 

8, Die Vorertelinie (2), eins PB km lange Hauptbahu, welche 
in Penziog von der Westbahn abzweigen nnd über Breitensee, Ottakring. 
Hernala, Währing und Döbling zum nenen Heiligenstädter Bahnhof 
führen soll. Diese, hamentliel für die Bedürfnisse der Industrie, blos 
für einen beschränkten Personenverkehr bestimmte Strecke soll thun- 
lichst billig, theils auf dem Damme, tbeils im Einschnitt, gebaut und in 
zwei Bauperiodeu getheilt werden. 

8. Die Donanlinio ((}, eine 56km lange Hauptbahn, die als 
Fortsetzung der Verbindungsbahn vom Praterstern durch die Kronprinz 
Eudulfstrasse in die Donanstadt, weiters längs der Donau-Uferbahn nach 
Nussdorf an die Franz Josef-Bahn führen soll. Diese Linie soll bis in 
die Vorgartenstrasse als Hochbahn, von da nb provisorisch bis zum 
Ausbau der Donaustadt, vorerst als Nivenubahn hergestellt werden. 

4 Div Wienthallinie (a), eine 72km lange Localbahn, 
welche nächst dem Westbalmhof beginnend, der Gürtelstrasse bis gam 
Gumpendorfer Schlachthaus folgen und sodann lüngs der Wien bis zur 
Elisabsthbrücke, dann am Reservegarten und am Heumarkt vorbei zur 
Station Hauptzollamt, nach dieser aber längs der Verbindungsbahn zum 
Praterstern führen soll. Beim Gumpendorter Schlachtbans soll, zur Dampf- 
tramway Schünbrunnerlinis-Midling führend, eins Abzweigung bergestellt 
werden, welche nöthigenfalls im Wienthal aufwärts bis an einen Punkt 
der Westbahn, etwa nächst Hütteldorf, fortgesetzt werden kann. 

5. Die Donancanallinie {f), eine Kim lange Localbahn, 
welche sich an die Wienthallinie nächst der Station Hauptzollamt an- 
schliessen und den Donanennal entlang bis zum Franz Josef-Balmbof, 
erforderlichenfalls bis zur newer Station Heiligenatadı führen soll. 

6. Die innere Riaglinie (ci. eine dk lange Localbahn, die 
von der Wienthallinie nächst der Elisabethbrücke abzweigen, durch die 
Museums-, Landesgerichts- uud Universitätsstrasse, dann durch die Maria- 
Theresia-Strasse führen umd nächst dem Kalserlade in die Donancanal- 
linie einmünden soll, Die drei eben genanuten Localbahnen werden anf 
einen dichten Persunenverkehr einzurichten sein; als Minimaliradius sollen 
150 m, ausnahmsweise, und nächst Stationen, 120 m gewählt werden, nur 
anf der Donanssnallinie wird in der Strecke Aspernbritcke-Augarteulhrücke 
der kleinste Halbmesser 180 m betragen; auch die normale Hühe des 
Liehtraumprofiles von 48 m soll eine Verringerung erfabren. 

Die vorstehend bezeichneten Linien sollen -- insoferne nicht fir 
einzelne Theile, wie vorerwähnt, ein längerer Termin eingeräumt wurde, 
in der ersten Bauperiode, d. i. bis zum Jabre 1897 fertiggestellt sein. 

In,der 11. Bauperiode sollen bei eintretemlem Verkehrabedärfnisse 
roch folgende Ergäuzungslinien hergestellt werden : 

1. Eine Hauptbahn lings des Donanennales, welche für die Durch- 
leitung der Fernzüge die Verbindungsbahn mit der Franz Jusef-Bahn in 
Zusammenhang bringen soll; 

2, der Ausbau der Dhvnaulinie als Hochbahn und ihre Verlängerung 
stromabwärts, durchwegs als Hauptbaln ; 

5 die Rennweglinie, eine von der Wienthallinle abzweigende 
Localbahn, die über den Rennweg zur Wien-Aspaugbakn, nürkigenfalsl 
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zum Centralfriedhof ftihren und eine Abzweigung zum Säd- und Staata- 
babehof erhalten soll; 

4. die Dorubasherlinie, eine von der inneren Ringlinie in 
der Landesgerichtautrasse abzweigende Localbabe, die zu der Gürtel- 
und Vorortelinie führen und erforderlichenfalls gegen Dombach und 
Pötzleinsdorf fortgesetzt werden soll; 

5. zwei die innere Stadt durehguerende Votergrundbahnen 
mit elektriachem Betrieb, welche einerseits von der Elisabethbrücke unter 
dem Stefansplatz zur Ferdinands- 
brücke, andererseits vom Schötten- 
ring unter der Freiung, dem Hof, 
Graben und Stetansplatz zur Station 
Hanptzollamt führen sollen. ” 

Weiters sind noch im Aus- * 
sicht genommen eine Linie vom y 
Kaiserbade über den Donatcanal u 
dareh den Augarten zur Dinau- 7 
VUferbaho in die Donaustadt, denn . 
eine Deltavarbindung an ılen End- >47 
punkten der inneren Ringlinie mit ur 
Manipalations - Geleisen für die 2 
Approvisionirung ul den Um- 
schlagverkehr in dem oberhalb der 
Augartenbrücke und unterhalb der 
Sofienbrücke gelegenen Theile des 
Dronancanulhafens, endlich Schlepp- 
babnen für die Verbindung der als 
Industrieriertel zu hezeichnenden 
Stadttheile mit der Stadtbahn. Die 
Veberlassung des Banea einzelner 
Bahnlinien an Privat-Unternehmer 
soll in Erwägung gezogen werden. : 

Was endlich die Wien- Pr 
regnlirung anbelangt, so soll Due 
sich dieselbe anf dem Flarlauf An 
innerhalb des ganzen neuen Stadt- : 
gebieten, sowie auf alle ausserhalb 
denselben einmündenden Zuflüsse 
erstrecken um unter Anunabme einer 
Abfinssmenge von 600 m3/a bei An- 


lage von Summelennälen beiderseits / 
des Flusses unter Berlicksichtigung f: 
der Bahnanlage derart erfolgen, fi 


dass eine künftige thellweise Ein- 
wölbung des reguirten Wienflass- 
bettes ohne Verstärkung der Quni- 
mauern oder Widerlager mdglieh 
sein soll; dabei ist die beabsichtigte 
Einwölbang mit einer Orffinneg 
und für das offene Gerinne die 
Anlage beiderseitiger Stätzmauern 
in Aussicht genommen, 
DieKosten der geschilderten Verkehrsanlagen werden foljrender- 
massen vernnschlagt: 1, Fiir die Umwandlung des Donaucanales 
10 Mil, A.; 2, für die Sammelcanäle 11962 Mill fl, mn. zw. für 
den rechtaseitigen #172, für den linken 20% Mill. f.; 8, für die 
StadtbahnlinienderbeidenBanperioden: 61.975 Mill. fl., 
u zw. für die Gürtellinie 23-415, Donanlinie 3%, Vorortelinie #7, Wien- 
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thallinie 8:36, Donancanallinie 7-9 nnd innere Ringlinie #4 Mill. d.; 
4. für die Wienflussregulirung 20 Mill. fl. Eu wire daher far die 
gennunten Arbeiten inngesammt der Betrag von 102537 Mill. fl. arforderlich. 

Ihe Sickerstellnng der Ausführung dieser grossen Anlagen soll 
durch das Zusammenwirken von Staat, Land und Gemeinde erfolgen. 
Die Leitung der Projertsverfassung und der Bauansführung, sowie die 
Verwaltung der Geldmittel wird einer nach dem Vorbilde der Donan- 
Reguliraugs-Cormmission zu bildenden Commission fürVerkehrs- 
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8. 
Plan der projectirten Stadthahnlinien von Wien, 


nnlagenin Wien übertragen, in welcher Staat, Land und Gemeinde 
#ls Curien init entsprechendem Stimmrecht rortreten sein sollen. 

IDNe Verhandlungen über die Vertheilung der Kosten auf die 
einzelnen Fastoren sind noch nicht beendet; wir behalten nu deshalb 
vor, hieranf später zurttckhzukommen, 





Zur Regelung der Baugewerbe. 


In Nr. 25 d. J, machten wir Mittbeilung davon, dass der Ver- 
waltungsrath des ÖOssterreichischen Ingenienr- und Architekten-Vereines, 
ber Antrag des Herr Oberbanrathes Franz Berger, an die Mitglieder 
des Gewerbe-Ausschnsses des h. Abgeordnetenhauses das Ersuchen gerichtet 
habe, bei Berathung der Regierungsvorlage betreffend Regelung der Ban- 
gewerbe in erster Linie dahin wirken zu wollen, dass im Sinne des Be 
schlusses des (Mrterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines vom 
Jahre 186 die Regiernugavorlage vom Jahre 1888, welche hinsichtlich 
der Berechtigungssphäre des Banmeisters und der beh. aut. Privattechniker 


den thatsächlichen Verhältnissen am besten entspricht, zur Grundlage der 
Berathung genommen und aus diesen Entwurfe jedoch die auf die Schat- 
dung der befugten Maurer, Steinmetze und Zimmerlente bezugbabenden 
Bestimmungen gänzlich aungeschieden werden Diesem Ersuchschreiben 
war gleichzeitig ein Entwurf fr eine dementspreebende Abänderung der 
Regierangsvorlage vom Jahre 1891 beigagsben worden, welcher — falls 
ein Zurückgreifen auf die Regierungsvorlage vom Jahre 1888 nicht thum- 
lieh wäre — eine den Intentionen ungeres Vereines entsprechende Grund- 
lage für die Berathung bilden sollte. 


Beite 890, 


Wir sind nuu in der angenehmen Lage mittheilen zu können, dns 
der dem Gewerbe-Ansschnsse des h. Abgeordnetenhauses vor Kurzem 
vorgelegte Referenten-Entwurf des Herr Houfrathes F. W. Exner in 
seinen Haupizügen den Wünschen des Orsterreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereines Rechnung trägt. Berüglich einiger Pnukte, deren 
Aufuahme in die Vorlage uoch wiinscheuswerth erscheint, so bezikglich 
der Zulassung der abs. Ingenieurschiiler unter die im $ I0e und & 12 des 
Eutwurfes angeführten Bewerber um eine Baumeister-Coneession unter er- 
laichterten Bedingungen, sowie wegen Aufnahme des Pasius „nach An- 
hörang der eompetenten Prüfungscommission“ in den von der Ablegung der 
Prüfungen handelnden Paragraphen, wurde an den Herrn Referenten das 
Ansuchen um tkunlichete Berücksichtigung gestellt. 

Im Nachstehenden bringen wir den Referenten-Eutwurf wörtlich 
zum Abdruck. 


Gesetz vom ,.. betreffend die Regelung der eoneesslonirten Bau- 
zewerbe, 


Mit Zustimmung beider Häuser des Reichsrathes finde Ich anzu- 
ordnen, wie fulgt: 

& 1. Eintleilung der Baugewerbe. Die Baugewerbe 
im Sinne der $5 15 und 23 des (iesetzes vom 10. März 1585, BR. G. Bl. 
Nr. 89, sind folgende: 1, das Gewerbe der Baumeister, 2, das (fewerbe 
der Maurermeister, 8. das Gewerbe der Steinmetzmeister, 4. das Gewerbe 
der Zimmermeister, 5. das Gewerbe der Brunnenmelster. 


52. UmfangderBerecekbtigung desBaumeisternlikr 
Enumeister ist im allgemeinen berechtigt, Hochbanten und andere ver- 
wandte Bauten zu leiten und anszufüihren um kann daher bei diesen 
Bauflihrangen ausser den Alnnrerarbeiten auch jene Arbeiten mit eigenem 
Hilfspersomale besorgen, welche den in diesem Gesetze $ 1 sub 3,4 und 5 
anfgerählten concessionirten Gewerben zukommen. 

Au jenen Orten jedoch, welche vom Ministerium des Innern im 
Einvernehmen wit dem Handelsministeriom, nach Einremehmung des 
betreffenden Landtesnusschussen nla nung en o m men erklärt werılen, hat 
sieh der Baumeister bei Ausführung van Banten rücksichtlich jener 
Arbeiten, welche in ıas Fach der Zimmer-, Steinmetz- und Braunen- 
meister einschlagen, der zu den betreffenden Arbeiten berechtigten Ge- 
werbeinhaber zu bedienen, und kaun die obgenaunten Arbeiten vor dann 
selbst ausführen. wenn er die bexrligliche Coneeszion für die betreffenden 
Gewerbe erworben hat. 

Hinsichtlich jener Arbeiten, welche in den Berschtignngaunfang 
eines handwerksmärsigen Gewerbea, dus bei einem Baue ia Auwendung 
kommt (Tischler, Schlusser, Glaser, Austreicher, Spängter u. =». wi ge- 
hüren, bat sich der Baumeister auanalımslos der zu dem betreffenden 
Arbeiten berechtigten Gewerbeinlaber zu bedienen. 


5% Des Mnurermeisters Dem Maurermeister steht in 
jenen Orten, welche im Rinne des $ 2 als ausgenommen nicht erklärt 
werden, das Recht zu, Hochbauten und andere verwandte Bauten zu 
leiten and ansanfilbren. 

Die Baubebörds jst verpflichtet, anxworiluen, dass bei schwierigen 
Banten, bei welcben in statischer Hinsicht belangreiche Constrnctionen 
vorkommen, die Leitung des bezüglichen Banes einem Baumeister tiber- 
iragen werde, 

Bei der Ausführung von Bauten hat wich der Maurermeister rlick- 
sichtlich jener Arbeiten, welche in das Fach der Zimmer-, Bteinmetz- 
und Brunmenmeister einschlagen, der zu den betreffenden Arbeiten be- 
rechtigten Gewerbeinhnber za belienen. Soferne jedach in dem politi- 
schen Bezirke des Bauortes die geilachten Gewerbe nicht vertreten sein 
sollten, kann der Maurermelster diese Arbeiten durch sein eigenes Hilfs- 
personale vornehmen. 

Hinsichtlich jener Arbeiten. welche in den Berechtiguegsumfang 
eines handwerkamässigen Gewerbes (Tischler. Schlosser, Glaser, Anstreieher, 
Spängler u. #. w.; gehören, hat sieh der Manrermeister ansenlhmeloa der 
zu den betreffenden Arbeiten berechtigten Gewerbeinlhaber zu bedienen. 

In den Orten, welche im Sinne des $ 2 als ausgenommen erklärt 
werden, darf der Maurermeister die iv sein Fach einschlagenden Arbeiten 
selbatändig nar an solchen Bauten ansflihren, welche nicht die Mitwirkung 
verschiedener Baugewerbe bedingen. - 

$4. Des Steinmetzmeisters nl des Zimmermeisterr, Der 
Steinmeizmeister und der Zinmermeister sind, unbeschadet der einheitlichen 
Leitung, welche im Falle ‚ler Mitwirkung der verschiedenen Bangewerbe 
erforderlich wird (85 2 und 3}, berechtigt, alle in ihr Fach einschlagenden 
Arbeiten anezuführen. 

Der Zimmermeister ist liberdies berechtigt, Bauten, welche in ihrer 
Wesenheit Holzeonstrnctionen alnd, zu leiten und auszuführen, In solchen 
Fällen bat er sich jedoch rlicksichtlich jener Arbeiten. welche in das Fach 
der Maurer-, Steinmetz- un Brunmenmeirter einschlagen, der zu den 
betreffenden Arbeiten berechtigten Gewerbeinhaber zu bedienen. Insoferne 
jedoch iu dem polirischen Bezirke des Bauortes die gedachten Gewerbe 
nicht vertreten sein sollten, kann der Zimmermeister diese Arbeiten durch 
sein eigenes Hilfspersonale vornehmen, 

Hinsichtlich jener Arbeiten, welche In den Berechtieuagsumfang 
einen handwerksmässigen Gewerbes (Tischler, Schlosser, Glaser, Am 
reicher, Späpgier u. #. w.) gehören, bat «ich der Zimmermeister aus- 
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nahmalos der zn den betreffenden Arbeiten berechtigten Gewerbeinbaber 
zu bedienen, 

$ 5. Jene im das Fach der Maurer, Steinmerze und Zimmerleute 
einschlägigen Arbeiten, zu denen nach Zulass der Bauordnung eine be- 
hördliche Bewilligang nicht erforderlich Ist, können, fnll« im politischen 
Bezirke des Bauortes ein Maurer, beziehungsweise Steinmetz- oder 
Zimmermeister nicht ansässig ist, auch von Gewerbegebilfen des betreffen- 
den Gewerbes mit Bewilligung ihres Arbeitagebers oder selbst von Hand- 
langern oder Taglöhnern, jedoch immer unter der Verantwortlichkeit des 
Auftragrgehern ausgelihrt werden. 

86. DesbEruunenmeiatera. Der Brunnenmeiater ist berechtigt, alle 
zur Herstellung eines Brunnens erforderlichen Arbeiten zu leiten und 
auszuführen, 

In Orten, wo Brunsenmeister nicht bestehen, steht dieselbe Be- 
rechtigung auch den Ban-, Maurer- und Zimmermeintern zu. 

87. Den im $ 1 dieses Gaetzes aufgezählten Baugewerbe» 
berechtigten steht zu, lie zur Durchführung des Banes während er Dauer 
desselben, sowie zum Abbruche von Gebäuden erforderlichen Hilfscon- 
structionen, wie Baugerüste, Pölzungen n. dgl, dann die erforderlichen 
Bauhltten selbstständig nuszaflihren. 

%8 Vereinigung von Baugewerben, Die Vereinigung 
mehrerer der im $ 1 aufgestellten Baugewerbe in einer Person iat zit- 
Masig, soferne für jedes der zu vereinigenien Baugewerbe der Befliti- 
gungsmachweis erbracht und die erforderliche Concession erwirkt wird, 

Welche Erleichternngen in solchen Fällen in Hinsicht anf die 
Erbringung des Befähigungenachweises platzgreiten können, wird im 
Verondnungswege veriiigt werden. 

88. Befähigungsnachweis. Bewerber um die Conoession 
für eines won den im $ 1 angeführten Gewerben haben die Erlerunng 
des beireflenden Gewerbes uud die praktische Ausbildung in demselben 
nachzuweisen, 

$ 10. Der Nachweis der Erlernang des Gewerbes kann auf 
nachstehende Weise erbracht werden: 

#) Durch das Abgangszengnis einer einschlägigen Fachschule, in 
welcher ein mindestens dreı Jahre andauernder praktischer (Lehr- 
werkstätten) Unterricht ertheilt wird; 

Anrch das Lehrzeugnis (Lehrbrief) über die ordentliche Erlernung 
des Gewerbes oder durch den Nachweis einer gegenüber den Be- 
stimmnungen des $ 11 ma zwei Jahre büngeren Verwendung; 

von Bewerbern, welche die Fachschule fir Hochbau au einer tech- 
nischen Hochschule oder die hübere Gewerbesehuls bautechnischer 
Richtung au einer k. k. Staategewerbeschnle oder au einer gleich- 
werthigen mit dem Oefentlichkeitsrschte ausgestatteten Lehr- 
anstalt mit gutem Erfolge absolrirt haben, ist der Nachweis zu 
erbringen, ılass sie zum Zwecke der Erlernung des beirefenden 
Gewerbes in demzmlben sechs Monate, beziehungsweise ein Jahr 
praktisch gearbeitet haben. 

& 11. Die Dauer der praktischen Ausbildung der Be- 
werber um eine Concession fiir eines der im $ 1 angeführteu Gewerbe 
wird nachstehend bestimmt : 

1. Fiir Bau- md Maurermeister sechs Jahre, 
zwei Jahre ala Werkführer. 

2, Für Steimnetz- oder Zimmermeister fünf Jahre als Gehilfe, 
hievon mindestens zwei Jahre als Poller. 

3. Für Brunnenmeister drei Jahre als Gekilfa, 
ein Jahr als Poller. 

$ 12. Für Bewerber um die Bau-, Manrer-, Steinmetz- oder Zimmer- 
meisterberechtigung, welche die Fachschule für Hochbau an einer tech- 
nischen Hockschnie absolrirt haben, genügt der Nachweis einer gegen- 
über den Bestimmungen des & 11 um zwei Jahre, und für Bewerber, 
welche das Diplom einer technischen Hochschule aus dem Hochbaufache 
erworben baben, der Nachweis einer nm drei Jahre kürseren praktischen 
Verwendung in dem Gewerbe. 

Für Bewerber um Maurer, Steinmetz. Zimmer um Brunnen- 
meistergewerbe-Berechtigungen, welche die bübere Gewerbeschule bau- 
technischer Richtung an einer Staatsgewerbeschule older an einer gleich- 
werthigen, mit dem ÖOsifentlichkeitsrechte ausgestatteten Lehranstalt mit 

tem Erfolge absolrirt baben, genügt der Nachweis einer gegenüber 
den Bestimmungen des $ 11 um ein Jahr kürzeren praktischen Verwendung 
im betreffenden Gewerbe. 

Für Bewerber um die Zimmer- oder Steinmetzmeisterkerechtigung, 
weiche das Abgangszenguis einer einschlägigen Fachschule mit Lehr- 
werkstätte erhalten habım, gentigt der Nachweis einer gegentiber den 
Bestimmungen des Pauktes 3 des & 11 um zwei Jahre, und für solche, 
die dns Abgangszeugnis der Werkmeisterschule bautecheischer Richtung 
oder an einer gleichwerihigen, mit dem Oeffentlichkeitsrechte ansge- 
statteten Lehranstalt erworben haben, einer gegenüber den Bestimmungen 
der Paskte 1 und 2 des $ 11 um ein Jahr ktirzeren praktischen Ver- 
wendang im Steinmetz- oder Zimmer, beziehtingsweise im Manrer-, 
Steinmerx- oder Zimmermeistergewerhe. 

Die vor und während den Besucher einer der vorbezeichneten 
Schnikategorien ausserhalb der Schule zurückgelegte gewerbliche Praxis 
wird in die im $ 11 geforderte praktische Ausbillung eingerechnet. 

$ 1%. Im Verordautgswege werden die Gegenatäude der Prüfang 
und deren Umfang für Bewerber um eine Concession fir die im $ 1 


b 


€ 


hievan mindestens 


bievon mindestens 









Fig 6.07 


ed by Googlg 
t \_ lea 








e ITSMESSER von ” GR GESCHWINDIGKEITSMESSER 

k ey. SOMBART 1:3 #7 von BRÜGGEMANN 4:5 

“ Fig Fig. 6. Fig. 7 8 

Hd en I ® 

ke ; 

E ä 
b. F 
£ 


N 


S 





SFR 


5 a 

147 D5 

{ ,, 
E Fig.1 u.2. GESCHWINDIGKEITSMESSER von 

4 A.KLOSE 

1 Fig. 1.3 Fig.2 
en 
is 


IIIIÜÜÜÜÜQÜQÜÜÜÜÜÜÜÖ 
ES 


NIIII 
3 9 © 








I 
S 
„SS 





N YOR K 


GLIBRARY, 


astot, SENDE and 
TiLDENn FRuspeTioNE. 





Nr. 44, 


unter Zahl 1—5 aufgeführten Gewerbe bestimmt werden. Hiebei wird 
angemessen zu berücksichtigen sein, inwieweit Zeugnisse einer technischen 
Hochschule oder einer höheren Staatagewerbeschnle bantechnischer Rich- 
tung oder einer gleichwerthigen, mit dem Öeffeutlielikeitsrechts auage- 
statteten Lehranstalt die Ablegung der Prüfung ganz oder theilweise zu 
erseizen geeignet sind, 

Im Verordaungswege wird ferner bestimmt werden, an welchen 
Orten die Prüfungen vorgenommen werden, in welcher Weise die 
Prüfungseommissionen znsammenzusetzen sind und von welcher Behtirde 
das Ergabnis der Prüiung mittels Zeugnis zu bekunden ist, binnen 
welcher Zeit eine Prüfung wiederholt werden darf und in weicher Höhe 
eine Prüfungstaxe zu entrichten sein wird. 

Eudlich werden im Verordonngswege jene Lehranstalten — Hoch- 
schulen, höheren Stantsgewerbeschulen, Fuchschulen und Werkmeister- 
schulen etc. — bexeichnet werden, denen nach ihrer Organisation und 
sach ihren Unterrichtserfolgen die in dem ie, 11 and 12 principiell 
eingerünmten Begänstigungen bezüglich der Schüler derselben enerkannt 
werden. 


& 14. Verleibungshbehärde,. Die Coneewion zum Betriebe 
des Baumeister-, des Maurer-, des Steiumetz- und des Zimmermeikter- 
gewerbes verleiht die politische Landesbehärde. Die Concession zum 
Betriebe des Hrunnenmeistergewerbeu verleiht die Gewerbebehörde enter 
Instanz 

& 16. Vebergnagsbestimmungen Die Baumeister, 
welche nach dem zweiten Absatze des & 29 der Gewerbeordnung vom 
%. December 185%, R.G, Bl, Nr. 227, die Conesssion erlangt haben, 
Boclbanten und andere verwandte Bauten mit Vereinigung der Arbeiten 
der verschiedenen Baugewerbe zu leiten und auszuführen, bebalten die 
Lisber innegekabten ltechte, 

Kiücksiehtlich der eoncessionirten Maurer, Steinmetze und Zimmer- 
leute, welche nach dem ersten Absatze des S 23 der Gewerbeordnung 
vom 20, Deesmber 155%, H. G. Bi. Nr. 297, die Berechtigung erlangt 
haben, Ale in Ahr Fach einschlagenden Arbeiten selbstständig, das ist 
nieht unter der Leitung eines Baumeisters auszuführen, haben die fol- 

genden Bestimmungen zu gelten. 

Die cöncessionirten Steinmetze und Zimmerlente werden den Stein- 
metz- und Zimmermeistern im Sinne des &4 dieses Gesetzes gleichgestellt. 

Die soneessionirten Maurer sind den Maurermeistern im Sinne des 
& 5 dieses Gesetzes gleichzuhalten. Denjenigen unter ihnen, welche zur 
Zeit der Kundmachung dieses Gesetzes den Standort ihres Gewerbes in 
einem Orte baben werden, welcher als ansgenommen (3 2) erklärt wird, 
steht das Reeht zu, bei allen Horbbauten and verwandten Bauten alle 
Maurerarbeiten unter eigener Leitung auszuführen. 

Die politische Behörde bat, überdies jenen von ihnen die Rechte 
eines Baumeisters einzurkumen, welche Ihre Befäbigung biezu durch eine 
im Verordoungswege zu vormirende Prüfung oder durch solche vor dem 
Begitne der Wirksamkeit dieses Gesetzes selbstständig projeetirte und 
ausgeführte Bauten dargetban baben, die ihre theoretische und praktische 
Befähigung zum Baumeister erweisen, 

Jene anf Grumd der Gewerbeördnung vom 20. December 185% 
eoncessionirten Maurer, Steinmetze und Zimmerlente, denen in dem Con- 
cessions- ‚Decsete ausdrücklich ein geringerer Berechtignugsumfang alt 
jener des $ 23 der gedachten Gewerbeordnung eingeräumt worden ist, 
bleiben auch weiters anf diesen geringeren Berechtigungsumfang be- 
schränkt, 


8 16. Strafbestimmungen. Die im $ 1 bezeichneten Bau- 
xewerbetreibenden, welche ilıre Berechtigung zur Drekung des unbefugten 
Gewerbebetricbes Dritter minsbrauchen, sind der Bestrafung nach Mass- 
gabe der Stratbertisunungen der Gewerbeordnung zu unterzichen. Es 
ist jedoch im Falle der ersten Bestrafung die Geldstrafe nieht unter 
200 fl. zu bemessen und im Wiederliolungafalle nebst einer Geldstrafe, 
weiche bia 1000 A. bemessen werden kann, mit der Entzielnng der Ge- 
werbeberechtigung vorzugehen. 
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Die zum Behufe der Deckung des unbefugten Gewerbebetriebes 
Dritter empfangenen Geldbeträge verfallen zu Gunsten der genosen- 
schaftlichen Krankencasss und, falle keine besteht, zu Gunsten des 
Armenfonds der Gemeinde, in welcher der Bau ausgeführt wir, 

& 17. Personen, welche, ohne die Berechtigung zur Ausführung 
von Hochbauten und anderen verwandten Banten erlangt zu haben, derlei 
Bauten gewerbsmässig ausführen, sind der Bestrafung nach Masagabe 
der Strafbestimmungen der Cewerbeorduung zu unterziehen Es ist 
jedoch im Falle der ersten Bestrafung die G»ldstrafe nicht unter Kon A, 
und im Wiederhelungsfalle bie 200 fi, zu bemessen. 

Haben die im ersten Ahaatze genannten Personen zum Behnfe 
der Deekung ibres unbefugten Gewerbebatriebes einen der im & 1 be- 
zeichneten Baugewerbetreibenden Geldbeträge zugesichert, aber noch 
nieht abgestattet, so verfallen ülseiben zu Gunsten des Armenfonds der 
Gemeinde, in welcher der Bau ausgeführt wird. 


8 18, Im Uneinbringlichkeitsfalle sind die im Grimde der 88 12 
und 13 verhängten Geldstrafen in Arreasirafen jun der Dauer von nicht 
unter zehn Tagen bis zum Höchstausmasse von sechs Monaten umzu- 
wandeln. 

S5 19, Ist im Sinne der 55 3, 4, 5 und # der Leiter eines Hoch- 
baues oder eines anderen verwandten Ranes nicht ein Baumeister, son- 
dern ein Manrer-, Steinmetz-, Zimmer oder Brunuenmelster, 0 haben 
anf diese die Bestimmungen siangemiase Anwendung au AB welche 
sich in dem allgemeinen Strafgeseize (kalserl. Patent vom 47. Mai 1852, 
RB. G. EL Nr. 117, %$ 398 bis 385) auf den Baumeister beniehen, 

$ 20, Schlussbestimmungen. Im tbrigen gelten hin- 
sichtlich der Baugewerbe die Bestimmungen der Gewerbeordunng, Dies 
gilt iunbesundere ricksichtlich der allgemeinen Erfordernisse zum Be- 
triebe eines concessionirten Gewerbes, 

DiedenGewerbetreibendennach $ 44 desGesetzes rom 15. Mrz 1B88, 
R. G. Bl Nr. 5%, betrefiend die Abänderung und Ergiiuzung der Ge- 
werbeordnung obliegende Verpflichtung, sich einer entsprechenden 
ünsseren Bezeichnung anf ihren festen Betriebsstätten zu bedieuen, wird 
binsichtlich der im $ 1 dieses Gesetzes unter Z, 1, 2 und 4 genannten 
Gewerbetreibenden dahin ausgeilehnt, dass dieselben auch bei jedem von 
ihnen geführten Neu-, Zu- und Umbau bis zar Beendigung desselben an 
einer in die Augen fallenden Stelle ihren Namen und die Bezeichnung 
ihres Gewerbes anzubringen haben. Zuwiderhandlungen werden nach 
Manssgabe der Straibestimmungen der Gewerbeordnung genlndet. 

Ss 21, Wenn ein Ort unter die im 8 2 dieses Gesetzes definirten 
AU »Fgehommenen Orte nach dem Beginne der Wirksamkeit divans Gesetzes 
eingereiht wird, =0 hat das auf die zur Zeit dieser Einreibung an dem 
betreffenden Orts bestehenden Gewerbeberechtigten keinen Elntlums 

$ 22. Die Berechtigung der beh. aut. Privar-Techniker (beh. ant. 
Bau-Ingenienre, Architekten und Maschinen-Ingenieure) wird darch dieses 
Ges+tz nicht berührt, 

Inusoferne die Genannten jedoch Hochbanten und andere verwandte 
DBanten mit eigenem gewerblichen Hilfspersonate ausftihren, unterliegen 
sie den Bestimmungen den sechsten und slebenten Hanpratiiches der 
Gewerbeordnung, (iR, G. Bl. vom 15. März i8&4, Nr. 89, R. G. Bl, vom 
8. Mürz IR&5, Nr. 32.) 

5 25, Mit Riicksicht anf die in Dalmatien bestehenden nnanahme- 
weisen Verhältnisse wirl die Regierung ermächtigt, für dieses Land 
Vebergangshbestimmungen zu diesem Gesetze im Verordnungewege zu 
erlassen. 

& 24. Mit der Wirksamkeit dieses Gesetzes erlischt diejenige der 
kaiserl. Verordnung, vom 16, September 1885, BR. G. Bl. Nr. 147, be 
treffend die Befühigung zum Antritte von Bangewerben und den Umfang 
der Berechtigung dieser Gewerbe, 

8 25, Mit dem Vollzuge dieses Gesetzes sind Mein Minister des 
Innere, Mein Handels-Minister und Mein Minister tür Cultus und Unter- 
richt betrant. 


Bericht 


über die Besichtigung des Neubanes der „Equitable* in Wien am 23. September 1801. 


Nahezu zweihtmdert Vereinsmitglieder hatten sich am obgenaunten 
Tage unter Führuog des Vereins-Vorstehers Herrn k. k. Oberbanruthes 
Franz Berger im Vestibule des nun vollendeten Baues der 
„Equitable*, Lebensrersicherungs-Gesellschaft der Vervinigten Staaten, 
eingefunden, um einer freundlichen Einladuag des Herrn k. k Banrathes 
Streit, welcher den Entwurf za diesem Objecte verfasst, und 
such mit der Baunnafiihrung desselben betraut wurde, Folge zu leisten. 
Herr Baurnth Streit begriiaste die Anwesenden und gab bierauf an 
der Hand von Plänen einen klaren Abriss der Geschichte des Baues, 

Dieser Mittheilung (ergänzt darch die persinlich empfangenen 
Eindröcke) entnehmen wir, dass der ‚Stock im Eisen-Platz“ 
und das Wahrzeichen, dein er seinen Namen verdankt, einer der ältesten 
und volksthümlichaten gewesen und geblieben ist. Der Platz, ani dem 
gegenwärtig der Palast, den wir besuchen, sich erhobt, ward ehemals 


‚Heidenhbaiu* genannt, und lag vor dem Sttdehore der römischen 
Ansiedlung „Vindobona“. In den Fundamentzruben des Banes fand 
man Ucherrestse eines Mammuths, römische Gürtelzierden aus Bronce, 
Silbermüszen der Bischöfe von Salzbarg, sowie Zeichen der Bauhütte 
von „St, Stefan“. 

In den verschfitteten Brunnen, deren vierzehn auf der Bau- 
steile nich befanden, Jagen unter Anderem Knochenreste von Hansthieren 
und Menschen, solche einer jüngeren Person unter den Steintliessen 
des Treppenlauses eines der alten Häuser, In einem dieser Objeete hatte 
die geistliche Inquisition ihr Gericht; in den Kellern befanılen sich 
Zellen, zu denen das Tageslicht nie den Weg gefunden hat, Der „Stock 
im Einen“, dessen bekannte Sage zum ersten Male jun einem Geschichts- 
werke des XV. Jahrhunderts aufgenommen erscheiat, und dessen Alter 
und Ursache aeiner Entstehung bis heute nicht ergrlinder ist, befani 
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sich ebenfalls in einem der er- 
worbenen und zur Demolirung 
bestimmten Gebäwle, Die 

Schwierigkeiten beim Ankauf 
dieser Objecte, die Fatalitäten 
mit dem ausser der Baulinie 
stehenden Springer'schen 
Hanse aind zu bekannt, um hier 
abermals erwälnt zu werden. 
und wir wissen, dass es Herrn 
Baurath Streit mer unter 
täglich sich wiederholenden 
Kimpfen möglich war, seine 
grosse Aufgabe durchzuführen 

Das Gebäude int von drei 
Seiten frei gelegen. Die örtliche 
Front liegt gegen die Kärntner- 
strasse; die Hauptfrent mit 
ibrem dominirenden Portal ge- 
gen den „Stock im Eisen- 
Platz“ liegt gegen Norden, 
die westliche Seite endlich in 
derSeilergnane. Das Gebände bat 
sechs Etagen, wovon drei für 
Geschäftslosale verwendet wer- 
Jen; es besitzt eine nnabhängige 
Anlage für die elektrische Be- 





leuchtung ; die mit der Heiz- 
anlage telephonisch verbun- 
denen Ränme werden durch 
Dampf erwärmt und die Com» 
munication unter den einzelnen 
Stoekwerken ist durch rier Auf- 
züge erleichtert, die auch dem 
Waarentransport dienstbar sind. 
Die Architektur ist 
— wie einstimmig anerkannt — 
in den edelsten Formen der Renais- 
sancegehalten and las ganze Palais 
in den wediegensten Materialien 
ausgeführt. Der Berollmächtigte 
der Eyuitable bestimmte, dass das 
Gebäude in Granit ausgeführt 
werde und dass ohne Rocksicht 
auf die Kosten nichts verabskumt 
werde, dasselbe auf das Solideste 
berzustellen. Selten noch wird 
eimem Architekten das Glück zu 
Theil geworden sein, unter derart 


zünstigen finaneiellen Verbilt- - 


nissen ein 30 gromes TnonNEmeN- 
tales Werk zu schaffen uml das 
ganze künstlerische und technische 
Können unserer Zeit in demselben 
zur’Anschauung zu bringen, In dem 
Bauwerke ist die Polychromie 
glücklich durchgeführt. und da 
hiezu die edelsten Baumaterialien, 
nebenbei bemerkt in eigenthüm- 
lieberAneinanderreihtung verwendet 
wurden, su dürfte selbe auch von 
unberrenzter Dauer sein. An den 
Fasaden sind der Sockel aus dunk- 
lem Granit von Petersburg in 
Böhmen, darüber die Rustika und 
Pfeiler des Parterre- Geschmmsea 
aus einem heller nuaneirten, grau- 
röthlichen Granit von Limburz in 
Niederösterreich, der Fries des 
Gesimaes, auf welchem ie Schriften 
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' der Firmen angebracht sind, 
ist von schwarzem Porphrr 
ans Tirol. 

Eine stimmungsvolle 
Farbennuance ist auch da- 
durch hervorgebracht, dass 
ausser den polirten Granitflächen 
auch aolchein nur feiner Meissel- 
bearbeitung stehen, wodurch 
eine äusserst zarte Abtönung 
erzielt wird, Besonders (las 
Mezzauingeschoss ist in dieser 
Manier aus Limburger Granit 
hergestellt, Ein Balcon, dessen 
Gitter in reicher Schmiedearbeit 
ausgeführt sind, umgibt «ns 
ganze Hans in der Höhe des 
ersten Stockes. 

Vom ersten Stockwerke 
an amd die Faonden in einem 
gelblieh-welssen Granit vom 
Schneeberge des bayerischen 
Fichtelgebirges ausgeführt, die 
architektonischen Elemente der- 
selben, die Säulen und Pilaster 
sind ans rothem sächsischen 
Granit nus Kolin, die Capitlile, 
sowie «ie unteren Theile des 
Schaftes in reicher Bronce- 
Ormamentik hergestellt. Ihe 
oberen Stockwerke sind in Ahn- 
lieker Weise decorirt. 

Die Dachconstruction ist 
ganz aus Kisen hergestellt nnd 
mit Ziegeln in Cementmörtel 
ausgemauert, Die Bedachung 

der steilen glatten Flächen ist in 

englischem Schiefer. das Domdach 
des Hauptrisnlites in Kupfer mit 
theilweiser Vergoldung ausgeführt. 

Der „Stock im Einen" befnder 

sich in einer hübsch decorirten 

Nische an der Ecke des Gebäudes 

gegen die Kürntnerstrasse zu. 

Das Hanptportal, gegen 
den „Stock im Eisen- Platz* 
gelegen, welches aus polirtem 
grünen schwedischen Granit her- 
gestellt ist, bildet den Mittelpunkt 
der ganzen Decoration dieser Seite 
der Fncade, Zwei mächtige Karya- 
tiden von Brunce tragen das Ge- 
bälke, anf welchem eine Grüppe 
in Bronce, die Equitable als 

Sehützerin der Armen unıl Ver- 

walsten darstellend, sich erhebt. 

Ine Darstellung bat über alle ülın» 

lichen Allegorien, welche an den 

Gebäuden der Eqwitable in anderen 

Städten angebracht sind, den Sieg 

davapgetrugen, su dass die Gesell- 

schaft sich entachlossen hat, die- 
selbe an allen von ihr noch zu 
erbauenden Geschäftsbänsern an- 
bringen zu lassen; tnıl so verkün- 
det denn diese Gruppe in ihrem 

Zuge durch die Welt in bereilten 

Worten den Ruhm und die hohr 

Begabung heimischer Künstler, zur 

Ehre ihres Vaterlandes 
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Das Thor ist in Bronce, u. zw. in der Cire perdu-Technik 
ausgefiihrt, welche über Anregung des Herrn Baurathes Streit durch 
den Erzgiesser Herrn Professor Pönninger nunmehr auf die höchste 
Stufe der Vollendung gebracht wurde. Die Haüte-Reliefs im unteren 
Theile der Thorflügel illustriren die Sage vom Stock im Eisen, 

Vom Eingangs sieht man durch dns prachtvolle Stiegenhaus, in 
welchem 36 Sänlen den Aufbau der Treppe vermitteln und dessen Wände 
ganz mit Marmor getäfelt sind, in den reizenden Hof, welcher seiner 
ganzen Ausdehnung nach in glasirter Majolika-Technik ausgeführt ist. 
Die inneren Einrichtungen der Geschäfts- 
Localitäten und Wohnungen sind nach 
dem vorgesehrittensten Stande der Tech- 
nik äusserst geschmackzoll und abwechs- 
lungsreich ausgestattet; die Küchen, 
Bäder, Closets mit wirksamen Ventilatio- 
nen versehen, 

Die ganze Flüche des neuen Baues 
beträgt 1170 m; die Kosten des Baues 
belaufen sich auf circa 1,500,000 A,, also 
per =ı2 1282 Al. 

Nach nahezu zweiständigem Aufent- 
halte in den prächtigen Räumen dieses 
Hauses gab Herr Überbaurath Berger 
dem Herrn Baurath Streit gegenüber 
in der schmeichelhaftesten Weise den 
Dank Namens des Vereines für die liebens- 
würdige Führung zum Ausdrucke und 
beglückwünschte denselben zu einem 
Werke, durch welches Wien um eine 
architektonische Zierde bereichert wor- 
den ist, 

Zur Ergänzung des Vorstehenden 
mögen die nebenstehenden Abbildungen 
der Fagnde, des Stiegenhauses und des 
Grandrisses vom 1. Stock dienen. 

Im Nachfolgenden wollen wir noch 
jene Künstler und Firmen namhaft ma- 
chen, welche vom Herrn Baurath Streit 
zur Mitarbeiterschaft für diesen Bau 
herangezogen wurden. 


Die Demolirungsarbeiten und die 
unter schwierigen Verhältnissen ausge- 
führten Baumelsterarbeiten waren 
den Stadtbaumeistern Johann und Franz 
List üb . Die Steinmetz 
arbeiten 


Union-Bangesellschaft in Wien lieferte alle Quader-, 
Gesims- und Architekturstiicke des Parterre- und Mezzaningeschosses 
aus ihren niederösterreichischhn und Tiroler Steinbrfichen; die 
Firma Erhardt Ackermann zu Weissenstadt in Bayern alle 
Granitarbeiten vom Mezzaningeschosse bis zum Hauptgesimse, die 
Ballustraden und Luenmen aus ihren Steinbrächen im Fichtelgebirge 
und in Sachsen; die Marmor-Industrie-Gesellschaft „Kiefer“ alle Kran 
Constraetionsstücke der Treppe, Stufen und Säulen aus ihren Werken 
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den Sockel, Haupttbor, Säulen und Hauptgesims 
lieferte der k. und k. Hofsteinmetz Job. Cingros in Pilsen. Die 
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in Obernlm bei Hallein; Andres Franeini, Bildhauer und Marmor- 
händler in Wien, die Wandvertäfelungen im Vestibule und Stiegenhause 
in bunten Marmoren; die Eisenconstructionen in den v iedenen 
Etagen, die Glasdächer des Hofes und die gewölbten Dächer auf den 
Seitentracten und dem Dom über dem Risnlite «ind aus der Werkstätte 
des k. u. k. Hofschlossers Albert Milde; die Beschlagarbeiten von 
Ludwig Wilhelm in Wien; die Baleongitter und die Fenstergitter 
im Stiegenhause nach den Entwürfen des Herrn Architekten Streit 
lieferte k. u. k. Hof-Kunstschlosser Valeriaun Gillar; die Kupfer- 
Eindeckung des grossen Domdaches mit reichen getriebanen Arbeiten, 
Gratverzierungen, Consolen und ornamental entwickelten Dachboden- 

_ _ fenstern der Seitentraete und aller son- 
stigen Spenglerarbeiten stellte Johann 
Jaremkiewicz in Wien her; die 
Erste österreichische Thär., 
Fenster und Fussboden-F 
briks-Gesellschaft lieferte die 
’Thären, Fenster und Fussböden, theils 
Parguetten-, theils Riemenbüden, 
in Eichenholz; Herr Johann Wallisch 
lieferte die V aller Schaufenster 
sowie alle tibrigen Gläser für Fenster 
und Hofeindeckung. Die Firma Mauch 
& Buchwald lieferte die sanitären und 
hygienischen Einriehtangen, die Küchen, 
Bäder, Closets und Wasserleitungen. Die 
Wannen der Bäder sind von Alpuscametall, 
die Wände und Fusaböüden der Bäder 


von zusaumen 256 m? Heizfläche ; die- 
selben wurden von der Firma: Süd- 
deutscher Röhrendampf-Kessel- 
bau Simonis & Lang, 
a. M., geliefert. Die 
Ventilationsanlage wurde von der Firma 
Johannes Haag eingerichtet, Zur Be- 
heizung sowohl wie zur Wärmung des 
Badewassers in Reservoirs, welche sich 
anf dem Dachboden befinden, wird der 
Abdampf zweier je 100 HP, Dampf- 
Ih ee ie Firma 
lencht! e von 
Siemens & Halske ausgeführt, welche 
hiebei Maschinen der Brünner Maschinen- 
fabrik verwendete, mit denen die Dy- 
names direct gekuppelt sind. Die 
sämmtlichen Modelle ornamentalen Cha- 
rakters wurden von dem Bildhauer Herrn 
Jobamm Schindler hergestellt. Der 
& Schmuck wurde won Professor 

icttor Tilgner modellirt. Derselbe 
führte auch die Gruppe der „Egquitable* 
über dem von Karyatiden u er 
Gebälke des Hausthores aus, Die Reliefs, welche die Sage vom „Stock 
im Eisen* an dem Bronsethor darstellen, wurden von Professor Rudolf 
Weyr modellirt. Der Bronceguss des Thores sowie der Figuren im 
Innern des Gebäudes und ein grosser Theil der äusseren Ornamentation 
wurde in der k. u. k. Erzgiesserei vom Professor Franz Pönninger 
hergestellt. Die Broncen der Süuleneapitäle, der Figurenbaldachine, 
Pilasterrosetten etc. rühren von den Firmen Hollenbach's Erben 
und Hanusch & Dziedzinski her. 
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L. Gassebner. 


über die Studienreise des Üsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines im August 1891. 
Von Paul Kortz. 
(Fortsetzung zu Nr. 48.) 


Der Vormittag des 19. August war den Neubauten Strassburgs 
gewidmet und wurde vorerst unter Führung des Herrn Stadtbaurathes 
OrttdasnemeSchlachthaus besichtigt, welches durch praktische Ein- 
riehtungen und das gefällige Aeussere allgemeine Anerkennung fand. 
Vielen Beifall fand auch der architektonisch sehr hübsch durchgeflihrte 
Wasserthurm, welcher die zur Wasserversorgung des Schlachthauses 
erforderlichen Hochreservoirs enthält, Eine Beschreibung dieser eben erst 
vollendeten Anlage wird später folgen. Von hier ging es unter Führung 
des Herrn Betriebsdirectors Kriesche zu den ausgedehnten Anlagen 
dsCentralbahnhofes, dareh das Maschinenhaus, welches 84 dienst- 
bereiten Locomotiren Raum bietet, zum Rangirbalınhof, wo das Rangiren 


der Kohlenzüge stattfindet, Die Manipulation erfolgt — ähnlich wie 
anderwärts — mittelst einer schiefen Ebene, doch wird das Stellen der 
Wechsel von einer Centralstelle nus besorgt. Auf der Rückwand der 
Waggons wird von dem Rangirer mit Kreide die Nummer desjenigen 
Gelsises aufgeschrieben, auf welches der nächstfolgende Wagen geleitet 
werden soll. Wenn der Wagen die Centralweichenstellhütte passirt, 
liest der Weichensteller die Nummer ab und stellt danach fiir den 
nächsten Wagen die Wechsel. Die Rangirung der Zäge erfolgt auf diese 
Art exaet und rasch. Das unch den Plänen Prof. Jacobsthals in 
Berlin zu Anfang der Achtzigerjahre erbaute Aufnahmsgebäude 
ist sowohl im Innern als au der Fagade tiberaus reich ausgestattet und 
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bildet — an dem grossen Platze gelegen — eine Zierde der Stadt.*) 
Der Umbau des Babnhofes (einschliesslich der Kosten der Anschluss- 
strecken) erforderte einen Kostenaufwand von 23 Millionen Mark. 
Mittelst Pferdebahn wurde nun zu dem auf Stadterweiterungsgrunde 
erbauten Kaiserpalast gefahren und derselbe eingehend besichtigt. 
Der Palast. nach den 
Plänen H. Eggert's 
im Florentiner Renais- 
sancentyl in den Jahren 
1889— 1888 mit einem 
Kostenaufwand vom 
2'6 Millionen Mark er- 
baut, fand nur getheil- 
ten Beifall; doch muss 
zugegeben werden, dass 
mit verhältnismässig 
geringen Mitteln Viel 
geleistet wurde. 

Dem Kaiserpalast 
gegenüber erheben sich 
die im Bau begriffenen 
Gebäude der Universi- 
täts-Bibliothek und des 

Landesansschusses 
(nach Plänen ron Har- 
tel undNeckelmann 
erbaut). Es folgte mun 
die Besichtigung der 
ebenfalls auf Stadter- 
weiterungsgrund ge 
logenen Gebäudegruppe, welche die neue Kaiser Wilhelm%-Universi- 
tät bildet, und die in den Jahren 1876 bis 1884 mit einem Kostenaufwande 
von 198 Millionen Mark errichtet wurde, Den Hanptbestandtheil dieser 


ik. mini) 





Fig. 5. Strassburg. Das Münster, 


Gruppe bilder das nach den Plänen Prof. Wartl's in Karlarıhe erbaute 
Collegiengebäude, welches durch seine gewaltige Ausdehnung (die 


*, Üober die bervorragenderen Bauten Sirassburgs gilt ein vor Kurzem im 
Verlage vun C, Trabmur in Strassburg erachlenewes Werken von Prof. Euting, 
welchem die Ansichten (Fig, 4 bis H) entwommen sind, Aufschluss, 
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Fig. 4. Strassburg.” Der neue Kaiserpalast. 
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Hauptfagade ist 125m lang) und durch die edien Formen italienischer 
Frührenaissance zu den hervorragendsten Neubauten Strassburgs gezählt 
werden muss. Bezüglich der inneren Bintheilung dieses Gebäudes hat 
ein Witzbold beiläufig folgende boshafte Bemerkung gemacht: „Das 
neue Universitätagebäude besteht aus einem grossen Hofe, welcher von 
breiten Gängen um- 
geben ist; die Hörsäle 
wurden im Einverneh- 
men mit den Studiren- 
den nur nebensächlich 
behandelt,“ — An das 
Hauptgebäude schlies- 
sen sich |pavillonartig 
die Gebände ‚für das 
chemische, das pbysi- 
kalische, das botanische 
und geologische Insti- 
tut und die Sternwarte 
mit dem grössten Re- 
fractor Deutschlands 
(487 um  Objeetirüff- 
nung) an. 

Nach kurzer Rast 
bei einem für die Stär- 
kung dermüden Glieder 

sehr wohlthätigen 

Frühschoppen im Lux- 
hofe, schritten wir nun 
unter Führung Dom- 
baumeisters8chmitz', 
seines Sohnes und der übrigen ihm bei den Restaurationsarbeiten zur 
Seite stehenden Architekten zur Berichtigung des altehrwürdigen 
Münsters. Wir können bezüglich dieser berrlichen Schöpfung auf die 
lichtvollen Bemerkungen unseres verblichenen Dombanmeisters Friedrich 
Schmidt hinweisen, welche den Gegenstand seines vorletzten Vortrages 
in unserem Vereine bildeten, *) 

Vorerst wurde das sogenannte Frauenhaus, der Sitz der alten 
Strassburger Banhftte, in Augenschein genommen, welches wegen seiner 
kunstrollen Treppe und der reichhaltigen Sammlung interessanter Ueber- 
reste und Abgüsse vom Dome grosses Interesse bietet. 

Die Besichtigung des Iunenraumes des Münsters mit seinen pracht- 
vollen Details nahm geraume Zeit in Anspruch, doch folgten wir noch 
gerne der Einladung, den Thurm zu besteigen, um die Restanrations- 
arbeiten zu sehen und die Aussicht über die Stadt geniessen zu können: 
Bis zur Plattform (330 Stufen) war die Gesellschaft ziemlich vollzählig 
aber bei Besteigung der „Schnecken“ 
schmolz die Zahl schon stark zusammen, 
Als uns aber Schmitz jun. noch einlud, 
eine Strecke anf der Aussenseite des 
Thurmes hinaufzuklettern, da leisteten 
nur Wenige mehr Folge und nach einigen 
Metern Aufstieg über die nur 40cm 
breiten, wenig vorspringenden Stufen 
kehrten wir zu den auf der Plattform 
wartenden Collegen zurück, Bei dieser 
Besteigung konnten wir leider wahr- 
nehmen, dass das schöne Baumnteriale, 
rotber Vogesensandstein, an dem zierlichen 
Musswerk des Thurmes stellenweise stark 
verwittert ist. Der Dombauhlitte harrt 
hier noch manche Arbeit. Auch dem aus 
dem Jabre 1465 stammenden Kammer. 
zell'schen Haus am Münsterplatz, wel- 
ches ron der Stadt angekauft wurde und 
eben unter Dambaumeister Schmitz' 
Leitung einer gründlichen Reconstruction 
unterzogen wird, warıl ein kurzer Besuch abgestattet. Das Haus — mit Aus- 
nahme des Erdgeschonses ganz aus Holz erbaut — wird wieder vollständig 





Fig. 6. Strassburg. 
Das Kammerzell'sche Hans. 


*, Siehe Wuchenschrift 189%, 5. 8 
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sein ursprüngliches Gepräüge er- 
halten. Hiermit war unsere Zeit 
ffir die Besichtigung Strassburgs \ 


Rebstock"‘ nahmen wir von un- 
seren Strassburger Fachcollegen, 
deren freundlicher Führung es 
zu danken war, dass wir die 
kurze uns zu Gebote stehende 
Zeit so gui ausnltzen konnten, 
herzlichen Abschied, nm „Alt 
Heidelberg“ zuzudampfen. 
Obwohl wir daselbst erst 
gegen 7/9 Uhr Abends anlangten, 
mussten wir doch der freund- 
lichen Einladung der uns am |‘ 
Bahnhofe erwartenden Herren 
Folge leisten und den weiteren 
Abend im Kreise des gesalligen 
Vereines „Mandarinia® zubringen. 
Der uns hier in den festlich ge- 
schmückten Räumen des „Roden- 
steiner' gebotene Empfang Aber- 
traf alle Erwartungen, und der 
gemüthliche Ton, weicher hier 
herrschte, liess uns glauben, dass 
wir in einem Kreise guter alter 


Bekannter wären. Der Vorstand, Anwalt Leonhardt be- m - 
grüsste uns mit einer schwungvollen Ansprache, in welcher E 
er die Sympathien für Oesterreich zum Ausdruck brachte, 
Unter ernsten und heiteren Liedervorträgen und Tonsten auf 
Wien und die schöne Stadt am Neckaratrande verstrich die 
Zeit s0 rasch, dasa wir erst gegen Morgen unsere Ruhentätten 
aufsuchen konnten, um uns für die Austrengungen des näch- 


sten Tages zu kräftigen. 


Das Programm für den 20. August war wieiler aclır 
reichhaltig und musste die Besichtigung Heidelberg’ 
bis zu der für 4 Uhr angesetzten Abfulırtszeit absolvirt 
werden. Um 81 Uhr Morgens wurde unter Führung des 


Iugenisurs Leferenz die von ihm er- 
baute Drahtseilbahn nach dem 
Schlosse und der Molkencnr besichtigt 
und befahren. Die nachstebenden Daten 
tiber diese interessante Bahnaninge, welche 
im Frühjahr 1890 eröffnet wurde, ver- 
danken wir der Freundlichkeit des Er- 
bauer. 

Die Bahn ist nach dem combi- 
uirten Zahnrad- und Seilsystem (wie es 
such am Giessbach-Schweiz angewendet 
ist) erbaut md fiberwindet eine Höhe 
von 172m mit einer Bahnlänge (in der 
Steigung gemessen) von ruml 48P m. Die 


Steigung begrinnt mit 35%, geht dann auf | 


483% ber und endet mit 37%. Die Stei- 
gungsübergänge sind mit Radien von 


Fig. 7. Grundriss des Heidelberger 






1000 m ausgeglichen. In Folge der | L 


schwierigen Terrainverhältnisse war es 7 


nicht möglich, die ganze Bahn in die 
Gerade zu legen; in der Mitte der Länge 
ist ein Bogen von 00 m Radius und 190 m 


Länge eingeschaltet. In der unteren % 


Hülfte fübrt die Bahn durch einen 110 m 
langen Tunnel Die Bahn ist dreischienig 
(so dass die mittlere Schiene von beiden 


Wagen befahren wird) wit Ausnahme der | B 
Ausweiche, welche sich in der Mitte der ° —. 


Bahnlänge befindet und bei welcher die 
beiden Geleise (von Im Spurweite) mit 





Fig. 8. Heidelberger Schloss. Portal des O 


giere ist. 




























Schlosses. 





dem nöthigen Abstand von ein- 
ander verlegt sind, damit die 
Wagen sich hier kreuzen können, 
Das anf eisernen Querschwellen 
befestigte Goleise ruht auf ge- 
mauertem Unterbau; zur grös- 
seren Sicherheit gegen Verschie- 
bung des Oberbaues sind noch 
in Entfernungen von je 12m 
starke Schwellen aus [7] Eisen ein- 
geschaltet welche beiderseita in 
die Wangenmanern, bezw. in die 
Einschnittaböschungen ein- 
greifen. 

Das 4 cm starke Drahtseil 
ist derart an den Wagen be- 
festigt, dass bei allfälligem Seil- 
bruch dıe Bremse selbstthätig in 
Wirksamkeit tritt. Ausserdem 
besitzt jeder Wagen eine zweite 
* Bremse, welche vom Schaffner 
bedient wird und hauptsächlich 
dazu dient, bei dem wechselnden 
Gefälle die Geschwindigkeit zu 
reguliren. Auf der oberen Station 
ist das Drahtseil tiber eine ge- 
neigte und fest verankerte Seil- 
scheibe geführt. Die Bewegung 


wird dadurch hewerkatelligt, dans der zu Thal gehende Wagen 
ittelst Wasserfilllung ein Uebergewicht gegen den aufwärts 
fahrenden erhält. Die Wagen enthalten 40 Sitzplätze, doch ist 
der Wasserkasten für &m® Fassungsraum angelegt, welche ge- 
nügen, um einen mit 50 Personen beindenen Wagen aufwärts zu 
ziehen, selbst wenn der zu Thal gehende Wagen ohne Passa- 
Das Gewicht des Wagens beträgt 3000 kg, Die 
Pumpenanlage, weiche bei der unteren Station zar Hinauf- 
schaffung des nithigen Betriebswassers in das Reservoir der 
oberen Station angelegt ist, besitzt eine doppeltwirkende 


Hochdruckplungerpnmpe von 95 Pferdekräften mit 26 ms stind. 
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tto Heinrich-Baues. 





licher. Leistungsfähigkeit bei 200m 
Druck-Höbe. Der Dampfkessel mit Ten- 
brink-Feuerung hat 30'9 m2 Heizfläche 


' und # Atm, Ueberdruck. Die Druckrohr- 


leitung besteht aus einem 9cm weiten 
gezogenen Eisenrohr und ist auf 30 Atım. 
geprüft. : Die Baukosten dieser Bahn, 
welche Eigenthum der Brüder Leferenz 
ist, stellen sich auf 750.000 Mark, die 
Gesammtkosten auf 850.000 Mark. 

Von der zunächst der oberen 
Station liegenden Terrasse der Molkeneur 
geniesst man einen wundervollen Aus- 
blick auf das liebliche Neckarthal und 
die zu Füssen liegende Stadt. Wir mussten 
uns jedoch bald losreissen, um den Abstieg 
zum Schloss anzutreten. Am Weg dahin 
wurde noch das vor-Kurzem dem Sänger 
Heidelbergs, Scheffel, errichtete Monu- 
ment im Augenschein genommen, Der 
Dichter ist in tiberlebenagrosser Bronee- 
ügur als wandernder Student dargestellt 
und wendet sein Antlitz dem Schlosse zu. 

Beim Eingange zur berühmten 
Sehlossrnine erwartete uns der 
grossh. Baninapector Koch, welcher an- 


; dann in der liebenswürdigsten Weise die 


Führung durch die weitläufigen Räume 

dieser malerischen und gromartigen Burg 

übernahm, In einem Saale waren die von 

den Herren Koch und Seitz nufge- 
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nommenen und künstlerisch ausgeführten Detailpläne aller Theile des 
Soblonses — gegen 200 Stück — ausgestellt. 

Wir missen es uns hier versagen, anf eine Beschreibung des 
Schlosses einzugehen und beschränken uns auf die Beignbe neben- 
stehender Abbildungen.*%) Während im Otto-Heinrichban — aus der 
2. Hälfte des 16. Jahrhunderts stam- 
mend — die Renaissance sich berr- 
lich entfaltet, zeigt der Friedrichs- 
bau — ats dem Anfange des 17. Jahr- 
hunderts — die Vorliebe der deut- 
schen Kunst für die „Verticale“. Die- 
jenigen, welche sich für dieses berr- 
liche Bauwerk näher interessiren, 
verweisen wir auf das hierliber er- 
schienene Prachtwerk *). Wie be- 
kannt, trat am 22, September 1. J. 
eine Commission aus bervorragenden | 
Fachmännern Deutschlands zusam- 
men, um anf Grund der erwähnten 
Aufnahmen über den bei der Re- 
construction des Schlosses einzu- 
haltenden Vorgang ein Gutachten 
abzugeben. Das Ergebais dieser 
unter dem Vorsitas Prof. Durm' 
abgehaltenen Berathungen ist moclı 
nicht bekannt gemacht worden. 

Nach mehr als zweistindigem 
Rundgange trennten wir uns ron 
dieser historischen Stätte, um noch 
die ebenso bertiimte Heidelberger 
Universität in Augenschein zu 
nehmen, welche im Jahre 1886 ihr 
500jährigen Jubiläum feierte. In 
architektonischer Beziehung hervor- 
zaheben ist hier die im Jahre 1886 
dureh Prof. Durm zu einem herr- 
lichen Festsaale umgeschaffene Aula 
mit dem grossen Stiftungsbilde Kel- 
ler's: Siegeseinzug der Pallas-Athens, 
Einer treandlichen Einladung des 
Bürgermeisters folgend, statteten 
wir dem Rathhanse noch einen 
kurzen Besuch nb, Der nene monn- 
mentale Theil desselben, an der Üst- 
seite des Marktplatzes, wurde erst 
in den letzten Jahren nach den 
Plänen des Architekten Lenderer- 
bant, Der in italienischer Hoch- 
renaissance ausgeführte grosse Saal ist mit reicher Holzormamentik künst- 
lerisch geschmibckt. Mit Rüicksichtauf die berannahende Abfahrtszeit konnten 
wir die sonstigen sehenawerthen Gebände nur Aächtig besichtigen und nach 
einem mit unseren Heidelberger Collegen gemeinsam eingenommenen 
Mittagmahle verliessen wir die liebliche Neckarstadt, welche uns atets 
in der angenehmsten Erinnerung bleiben wird. 

Um 4 Uhr Nachmittags langten wir am Üentralbahnhof in Frank- 
furt an, wo sich das gesammte Prüsidiem des Dsterr.-ung. Vereines 
„Austria* zu unserem Empfange eingefunden hatten Präsident Lederer 
begrüsste uns mit einer herzlichen Ansprache und Ind uns für den nächsten 
Abend zu einem in den Räumen des „Kaiserhof“ uns zu Ehren veranstalteten 
Festeommers, Nachdem die Quartiere im Hotel Ernst rertleilt waren, 


"), Die beiden Ansichten sind dem Werkchen: „Heitelberg“, 
berger Schlossrereines entnommen. ‘ 
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Fig. 9. Heilelberger Schloss. Der Friedrichsban. 
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galt unser erster Gang der elektrotechnischen Ausstellung. 
Hier wurden wir ron den Vorständen der Ausstellung, den Herren 
Sonnemann und von Miller, sowie unserem Mitgliede Ing. Ask e- 
nasy mit zuvorkommender Liebenswürdigkeit empfangen und in den Vor- 
tragssaal geleitet, wo Ingenieur Massenbach, Mitredactenr der officiellen 
Ausstellungszeitung, die ganze An- 

| Inge der Ausstellung und ihre Haupt- 

gebäude in anziehendem Vortrage 
besprach, wodurch das Studium der 
Ausstellung wesentlich erleichtert 
wurde. Bei dem darauffolgenden 
Rundgange durch die Ausstellungs- 
räume hatten wir die Freunde, viele 
| unserer Vereinscollegen zu treffen, 
welche als Einzelreisende Frankfurt 
besuchten, sich aber während un- 
serer Anwesenheit daselbat den Eix- 
enrsionisten anschlamen. Wir nen- 
nen nur Reg.-Ratlı, Professor Ra- 
dinger, Prof. Feldscharek, Baudireetor 
Niedzialkowaki, die Ing. Schwieger, 
Spängler a, A. Ueber die Ausstel- 
lung selbat erscheinen in diesem 
Blatte Fachheriehte von berafener 
Seite und sind Vorträge hierüber in 
Aussicht gestellt. Wir wollen es 
deshalb unterlassen, hier auf eine 
Beschreibung derselben einzugehen 
und führen nur einen Ausspruch 
Prof. Radingers an, — welcher 
ala Mitglied der Prüfungs-Commis- 
sion Gelegenheit hatte, einen ge 
sauen Einbliek zu erhalten — wo- 
nach die Ausstellung den Beweis 
liefere, dass Oesterreich-Ungarn auf 
dem Gebiete der Elektrotechnik in 
vielen Beziehungen mnstengebend ist. 

Die Ausstellung bietet für den 
Maschinen - Ingenlear und Elektm- 
techniker Viel den Interensanten umd 
apeeiell die in diesem Blatte bereits 
hesprochene Kraftiibertragung von 
Lauffen ist von solcher Bedeutumg 
für die Wissenschaft, dass dieses Ob- 
jeet allein der Ausstellung einen nach- 
 haltigen Erfolg sichert. Die Ausstel- 

langs-Commission hat alles Mögliche 

gethan, um anch den materiellen 
Erfolg auf gleicher Stufe mit dem wisenschaftlichen zu halten, doch 
trotz Fontaine Inminense, elektrischem Thenter, Alnminiomboot und vielen 
anderen Anziehnngen um Belustigungen blieb die Zahl der Besucher 
hinter den Erwartungen zurück. Soll es vielleicht das auch hier noch 
ungeliste Problem der „Ruuchverzehrung* sein, was Viele von dem 
Besuche der Ausstellung fernhielt? Die vier Riesenachlüte der Maschinen- 
balle thaten ihr Möglichstes, um die Nothwendigkeit der weiteren Ver- 
folgung dieser Frage zu erweisen. 

Der Abend wurde nach einem Rundgange durch die glünzend 
beleuchteten Anlagen des Ausstellnmirsparkes gemeinsam mit den Herren 
vom Ausstellungs-Comitö in der bayrischen Bierhalle daselbst verbracht. 

(Fortsetzung folgt.) 


Von Carl Pfaff, Verlag von Orell Püssli & Co, Zürich, der Grundriss den „Mittheilungen* des Heidel- 


"+, Das Heidelberger Sahloes. Von Koch und Seitz, Verlag von Bergsträßser in Darmstadt. 


Vermischtes. 


+ Vincenz Alfred Ritter v. Miohel-Westland. Am 
25, d, M, starb im 75. Lebensjahre der ehem. Verkehrs-Director der 
k. k. pr. Elisabetbbahn, Herr Regierungsratli v. Michel- Westland, 
einer der Gründer unseres Vereines. Regierungsrath r. Michel gehürte 


unserem Vereins seit dem Jahre 1813 ununterbrochen ala Mitglied an 
and nahm stets regen Antbeil an den Verhandlungen desselben; auch 
bekleidete er durch eine lange Reihe von Jahren als Obmann des Revisions- 
Comites ein Ehrenamt in der Verwaltung des Vereins, 


nenn seh sn nu 
Eigentbum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redactenr: Paul Kortz, belı. aut. Civil-Ingeniear. — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 
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FL JLEREISE, Wien, Freitag den 6. November 1891. 


Inbalt: Angelegenheiten des Vereines, Cirenlare XXI. Tagesordnungen. 
Bericht über die 1. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 
10. Verzeichnis der für das zu errichtende Schmidt-Denkmal 
gesammelten Beträge. — lieber neuere Geschwinligkeitamesser 
fir Looomotiren. Von dpl. Ingenienr (arl Sehlöaa. (Schluss) 
Zur Frage der Conenrrenz-Projecte fir die nens Franzena-Brücke 
in Prag. Von Prof. A. Salaba. Erwiderung uuf die vor- 
stebenden Bemerkungen. Yon Prof. J. Melau. — Bericht über 
die Stadienreise der Oesterreichischen Ingenienr- und Architekten- 
Vereines. Von Paut Kortz. {Forisetemng.i — Vermiachten. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 1359 ox 1891, 
Ciroulare ZXIII der Vereinsleitung 1891. 

Berugnebmend anf das Cirenlare NXII der Vereinsleitung 1891/98 
erlanbe ich mir zu erinnern, dass die Exrursion in das Etablissement 
‚er Firma Siemens & Halske kommendm Dienstag den W. No- 
vember). J. unternommen wird, 

Die Herren Tbeilnehmer (welche sich bereits angemeldet haben) 
verssınmeln sich am genannten Tage präcise 3, Uhr Nach- 
mittage bei dem Haupteingange der Fabrik: III. Apostelgnsse Nr. 12. 

Wien, 1. Norember 1801. 


Der Vereins- Vorsteher: 
Berger. 
2. 1860 ex 1891, 
Tagesordnung 
der 2. (Geschäftse-) Versammlung der Session 1891/92. 


Samstag, den 7, November 1891. 


_ 


. Verifieirung des Protokolles der Geschäftsversammlungen 
vom 28, April und 2. Mai 1891. 

. Geschiiftebericht. 

, Mittheilungen des Vorsitzenden 

. Vortrag des Herm Hermann Beraneck, Heis- und 

Ventilations-Inspectors der Stadt Wien: „Ueber Läftung und 

Heizung von Schulhäusern *® 


= u 


Zur Ausstellung gelangt durch die Herren Kafka Reineck: 
Das Modell eines nenartigen Fensterverschlusses, 


Samstag, den 14. November I. J, 


findet eine Geschäftsversamminng statt, in welcher her die Umare- 
staltung unserer Vereinspublleationen Bericht erstattet 
werden wirl, Die vom Redactions-tomitt biefür aufgestellten und vum 
Verwaltungsrathe angenommenen irundzüge, sowie die auf Grüwd 
derselben ausgearbeitete Geschäftsordnung für die Zeitschrift 
und die Schriftleitung können von Samstag, den 7, d, M, an, im Vereins- 
Secretariate beisben werden. Auch können dassllst die diesberüglich 
erstatteten Referate und Denkachriften der Herren: Bamdiressor-Stell- 
vertreter Bode, dipl. Ing. Prof. Melan und Prof, R. v. Rziha 
eingesehen und letztere — soweit der Vorrath reicht —- in Empfang 
genommen werden, 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenleure. 
Donnerstag, ılen 12. November 1891. 
1, Geschäftliche Mittheilnngeen des Vorsitzenden. 
2. Entgrgenmabme von Wünschen oder Anträgen aus der Ver- 
sammlung, solann 
3. Referat des Herrn OÜberinspertors A. Orleth: „Ueber die 
Vereinsstndieureise im Angnst 1891,* 


Bericht 
über die I. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 


Samstag, den 81. October 1891. 


1, Der Herr Vereins-Vorsteber, k. k. Überbnurach Fraoe Berger 
eröffnet am 7 Uhr die Versammlung nnd heisst die in grosser Zahl er- 
schienenen Vereinscullegen herslich willkommen, 


Derselbe richtet hierauf an die Versammlung nachstehende Au- 
sprache: 

„PA obliegt mir die schmerzliche Pflicht, Sie, meine geehrten 
Herren, daran zu erinnern, dass dem Vereine zwei seiner hervorragemlaten 
Mitglieder durch den To entrissen wurden. 

Der ehemalige langjährige Vereins-Seeretär, Herr k. k. Hafrath 
Ritter v, Friese, der unermüdliche Obmann der Fachgruppe der Berg- 
nnd Hüttenmänner, als welcher er darch nicht weniger als sechzehn 
anfeinanderfolgende Jahre in erspriesslichster Weise thätig war; — 
dann «einer der Mitbegründer unseres Vereines, Herr Regierungsrath 
R, v. Michel-Westland, welcher durch viele Jahre mit grösster 
Hingebung und seltenem Fleisse das Amt des Obmannes unseres He- 
rislous-Comitös versehen hat, — sie weilen nicht mehr unter uns, Ich 
lade Sie ein, sich zum Zeichen Ihrer Trauer von den Sitzen zu erheben. 
(Die Versammlung erheht sich.) 

2. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächsten Geschäfta- 
versammlung am 7. Norember I. J. bekannt und richtet nnter Hinweis 
ans das bereits pnblieirte Vortrags-Programm an die Herren Verelna- 
mitglieder das Ersuchen, etwaige Vorträge möglichst bald zur Anmeldung 
za bringen. Deraelbe galt 


3. auf die Thätigkeit unseres Vereines in der Sommerperiode über 
und bringt Nachstehendes zar Kenntnis: 


a) Die hohe k, k. n-G, Statthalterei bat die ihr vorgelegten 
Satzungen des Vereines genehmigt 

Auf Ürnnd dieser genehmigten Satzungen ist das Stataten- und 
Geschäftaordnungs - Comit& an die Umarbeitung der Geschäfts 
ordnung geschritten und wird der Entwurf der letzteren im Laufe 
dieser Session zur Beschlussfassung vorgelegt werden, 

5) Die Vereins-Excarsion nach Frankfurt a. M. nahm einen 
scohr animirten Verlauf, und e3 kanı mit grosser Befriedienng eomstatirt 
werden, dass die Theilnehmer an dieser Exenrsion überall die herzlichste 
Aufnahme und das grüsste Entgegenkommen gefunden haben. Der Vor- 
sitzende fühlt sich verpilichtet, hiefür den vielen Fürderern dieser Ex- 
cursion dem verbindlichsten Dank zum Ausdruck zu bringen. 

e) Die Ghega-Stipendien betreffend, verweist der Vor- 
sitzende auf die erfolgte Ausschreibung eines Stndien-Stipendinms, 
dann des grossen Beisestipendiuma und figt hinzu, dasa von 
dem Resultate dieser Ausschreibung seinerzeir Mittkeilung gemacht 
werden wird, 

4) Während des Sommers wurde die mmabweislich nothwendig 
gewordene Vergrösserung unserer Bibliotheksräumlichkeiten derart durch- 
gefihrt, lass vom Commissionszimmer im 8. Stocke ein Theil Aurel: eine 
Schehlewand abgetreunt umd dieser für Biblivtheiszwecke in Verwendung 
genommen wurde. 

e) Ueber die projestite Umgestaltung der Verein 
Publieationen liegen bereits die vom Redactions-Comitt ausge- 
arbeiteten Anträge vor, mod wird Ihnen, meine Herren, Namens des Ver- 
waltungsrathes in einer der nächsten Sitzungen hieriber referirt werden. 


f) Die Fachgruppen des Vereines haben sich fiber die Tage, an 
welchen selbe Versammlungen abbalten werden, bereits ausgesprochen. 
Hiernach beginnt die Fachgruppe der Bau- und Eisenbahu-Ingenienre 
am 12. November, die der Maschinen-Ingenieure am 18. Norember, die der 
Berg- und Höüttenmänner am 19. November, die für Architekter und 
Hochban am 24. November 1891 ihre Vortragsabende. Die Fachgruppe 
für Gesundheitstechnik wird ibre Thätigkeit am 1. December 1891 wieder 
aufnehmen. 

#1 Die Vereins-Excursion in das Etablissement von Siemens 
& Halske findet Dienstag den 10. November 1. JF. statt. 
iSiehe Cirenlare XXHI, 1891.) 
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4) Die am Schlunse der jängstrergangenen Session gefassten Be- 
schliesse, betreffend «die Stellung der Techniker, die Wasserstrassenfrage, 
den Genernlbaulisienplan und die Vorkehrungen bei Hochbauten zum 
Schutze der Arbeiter sind zur Ausführung gelangt. 


') Se. Excelleoz der Herr Haudelsminisater bat in der 
43. Sitzung der XI. Session des Reicharatbes der. Arbeiten des Brücken- 
materjal-Comitds in der schmeichelbaftesten Weise gedacht. Der Ver- 
waltungsruth hat nicht unterlassen, Se. Exenllenz hiefür Namens des 
Vereines ergebenat zu danken. 

k) In dem Berichte des Herrn k. k. Central-Gewerbe 
Inspeetors über die Thätigkeit der Herren Gewerbe-Tnspeetoren 
pro 1890 sind die, aufdie Wohlfahrt derArbeiter gerichteten Be- 
strebungen unseres Vereines besonders hervorgehoben, und wurde hieflir 
auch dem Herrn Central-Gewerbe-Inapeetor verbindlich gedankt. 


N Anlässlich der Erbffuung des kunsthistorischen Museums hat 
der Verwaltungsrath im Namen des Vereines au Herrn Baron Hasen- 
aner ein Glückwunschschreiben gerichtet, wafür Ietzterer seinen besten 
Dank ausgesprochen hat, 

) In den letzten Tagen wurde ıler nmgebaute Hafen von 
Bregenz sammt der nengebanten Werfte und dem Trockendock (dem 
ersten auf den Binnenwäwern Europas) dem Verkehre übergeben. INe 
vielseitigen und grossen Schwierigkeiten, welche bei Herstellnug dieser 
Bauten zu tlerwinden waren, finden die Herren in dem Berichte über 
die diesjährige Vereins-Exeursion angedeutet. Dass trotz der fortwähren- 
den Kämpfe mit den Elementen dieser grorsartige Bau in verhältnis- 
inässig kurser Zeit glücklich vollendet wurde, ist der unausgssetzten 
geistigen und yihysischen Thärigkeit der dabei beschäftigten Ingenieure 
und der mit der Ausführung betrauten Unternehmung zu verdanken. 
Es muss den berufenen Factoren vorbehalten bleiben, diese Thätigkeit 
entsprechend zu wilrdigen; wir aber wollen unseren Collegen, den Herren: 
Hofrath v. Bischoff, Generaldirectionsrath Oelwein, den Inspec- 
toren Polaczek und Wagner, den Ingenieuren Jeezmieniowski 
undNenbauer, sowie der Baunnternehmung Leithenberger und 
Riehl zu diesem die österreichischen Techniker ehrenden Werke unsere 
besten Glückwünsche darbringen. 

") Der Fonds für die Errichtung des Schmidt-Denkmales bat die 
Höte von mahezn 17.000 A. #5. W, erreicht. Erer Vorsitzende richtet 
anch heute wieder an die Anwesenden die Bitte, in Ihren Kreisen anf 
die Stärkung dieses Fondes hinwirken zu wollen. 

o) Das Gewölbe-Comit6 hat im Lanfe des Sommers in Wien und 
in jüngster Zeit bei Purkersdorf die Versuche mit Gewölhen ver- 
schiedener Constructionen, welche ans verschiedenen Materinlien herge- 
stellt waren, vorgenommen. Diese Proben, welche moelı nicht abgeschlossen 
sind, haben sehr interessante Resultate ergeben, welche den Vereins- 
uitgliedern im Laufe der Session zur Kenntnis gebracht werden, 

p) Der Congres für Hygiene md Demographie in 
London hat an ans das Ersuchen gerichtet, Delegirte unseres Vereines 
namhaft zu machen, Es haben sich die Herren: Hofratı R. v. Gruber, 
Ingenieur v. Novelly und k. k. Banurath R. v. Stach bereit erklärt, 
aln Delegirte unseres Vereines dort zu fungiren. 

4) Der Verwaltungarath hat ferner nicht. übersehen, daas (lie hohe 
Regierung zu Anfang des Sommers einen Gesetz-Entwarf zur Vorlage 
brachte, welcher die Regelung der Baugewerbe zum Gegen- 
stande hat. 

Nach eingebender Berathung der Voringe darch ein Comite er- 
fabrener Fachmänner ist der Verwaltungsrath zu dem Beschtuase ge- 
langt, an die Mitglieder des Gewerbe-Aunschusses des h. Abgeorıneten- 
Hauses das Ersuchen za richten, es möge im Sinne des Beschlussex des 
Oesterr, Ingenienr- und Architekten- Vereines vom Jahre 1586 die Regierungs- 
vorlage vom Jahre 1888, welche hinsichtlich der Berechtignngspbäre des 
Baumeistern und der beh. ant. Privattechniker den thutsächlichen Ver- 
hilteissen eutsprieht, zur Grundlage der Spreialdebatte genommen, je- 
doch die anf Schaffung der eoncensionirten oder befugten Maurer, Stein- 
metzs und Zimmerlente bezuschahenden Bestimmungen der Regierungs- 
sorlage eliminirt werden. Für den Fall, als ein Zurückgreifen anf die 
Regierungsvorlage ram Jahre 1880 in Ihrem vollen Dmfange nicht möglich 
sehn sollte, haben wir ersucht, die Regierungsvorlage vom ‚Jahre 1591 
im Sinne nnserer bereits zum Ansdruck gebrachten Wünsche zu 
amendiren. Dieses Ersuchen des Vereines warde durch unser hochverehrtes 


Mitglied Herrn Reichsratbabgeordneten Siegmund, — als Mitglied 
des Gewerbe-Ausschusses — diesem Ausschüsse zngemittelt. 

Mittlerweile ist Herr Hofrath Dr. Exner zum Referenten bestellt 
worden und hat derselbe einen selbstständigen Gesetzentwurf ausge 
arbeitet, welcher unseren Wilnschen der Hauptsache nach vollkommen 
entspiicht und hoffentlich angenommen warden wird. Die weiteren 
Details hierüber enchält unsere Wochenschrift Nr. 44. 

Der Vorsitzende fügt ergänzend bei, dass auch der IE. Öosterr, 
Ingenieur- und Architekten-Tag sich mit dieser Angelegenheit be- 
schäftigte und eine Petition am das 5. Hans der Ahgeordurten gr- 
riehtet bat. 

") Auf die Verhandlungen des ILL. Ossterr. Ingenisar- und Archi- 
tekten Tager übergehend, verweist der Vorsitzende anf die in der 
Wochenschrift Nr, 42 nm 43 vom Inufenden Jahre pnblicirten Beschlüme 
und sagt: 

„Es ist Ihnen, meine Herren, bekannt, dass nach der Bestim- 
mung des 54 der Geschäftsordnung für dem III. Össterr, Ingenisur- 
und Architekten-Tag die von diesem Tage gefassten Beschlüsse erst 
dann als endgiluig feststehend zu betrachten sind und nach Erfordernis 
von der ständigen Delegation zur Darchfiibrung gebracht werden kimnen, 
wenn nicht mindestens von der Hälfıe jener Stimmenzahl, welche den 
tleilnehmenden Vereinen nach Maassgabe ihrer Mitgliederzahl zukommen 
Einsprache erhoben wird, Diese Einsprache hat innerhalb dreier Monate 
— vom Tage der Zustellung an gerechnet zu erfolgen. 

Unserseits wnriden diese Beschlüsse dem Comit& fir die 
Stellung der Techniker zur Antragstellung an den Verwaltungs- 
ratlı zugewiesen und werde ich Gelegenheit haben, seinerzeit wieder 
auf den Gegenstand zurückzukommen.“ 

») Das lebhafeente Interesse wird gegenwärtig Seitens der Fach- 
genossen und der Bevölkerung den Wiener Verkehrsfragen 
zugewendet. Nuchlem unser Verein bisher zu allen Fragen, welche die 
ntwicklung Wiens berühren, Stelluug genommen hat, #0 wird den Herren 
Vereins-Collegen ehestens Gelegenheit geboten werden, sich tiber die 
Details ler vorliegenden Projeote näher zu infurmiren und ibre Meinnng 
hierüber zum Ausiruck zu bringen. 

Für einen einlaitenden Vortrag verspricht der Vorsitzende vorsorgen 
zu wollen und er ersucht jene Herren, welche sich an der bevorstehenden 
Discussion zu betheiligen gedenken, diese Absicht dem Vereins-Secretariate 
ehestens bekanntgeben zn wollen. 

4. Nachdem sich über Aufrage des Vorsitzenden Niemand zum 
Worte meliler. ersucht derselbe Herrm Generaldirsetions-Ratlı VO elwein, 
den angeklindigten Vortrag: „Ueber die Verhältnisse der 
Elbe und Donanschifffahrt, die Schiffbarmachung 
des Donauceanales in Wien und die Wasserstrasseu- 
frage im Abgeordnetenhanse” zu halten. 

Nach Schluss der interessanten Ausführungen dankt der Vorsitzende 
dem Herrn Generaldirections - Rath verbindlich für diesen Vortrag *) 
und erklärt die Sitzung für geschlossen: 9 Uhr Abends. 

Il. Gassebner 
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n wird auf Woysch Sea Voriragenmlen von der Pohliratiun rines 
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Ueber neuere Geschwindigkeitsmesser für Locomotiven, 


Von dpl. 


Ingenieur Un Schlösa. 


(Schluss zu Nr. 44. Hissu die Tafelo 14, 15, 16).”) 


2. Geschwindigkeitsmesser mit zwangsläufliger Bewegung. 


Wie bereits erwähnt, beruht die Constrmetion dieser olıne 
Schwungkörper wirkenden Apparate darauf, dass vom Mechanis- 
wus der Locomotive gewisse Bestandtheile entsprochend den 
»urückgelegten Weglängen verschoben oder gedreht und die nach 
je gleichen Zeitintervallen absolvirten Bewegungsphasen gemessen 
werden. Es beruht daher die Construction der Geschwindigkeits- 
messer wit zwangsläufiger Bewegung gewissermassen auf dem 
Gesetze der Dynamik, dass die Geschwindigkeit gleich ist dem 
zurückgelegten Weg getheilt durch die dabei verfleossene Zeit, 
wobei freilich eine gleichföormige Bewegung voransgesetzt ist, 
was bei der Fahrt der Locomotive nicht zutrifft. Je kleiner man 
jedoch das Zeitintervall zwischen je zwei Impulsaen des Uhrwerks 
macht, desto geringer ist die Geschwindigkeitsänderung inner- 
halb dieses Intervalls, umso genauer daher die Indiestion des 
Apparates, 


a) Chronstachymötre „P.-L.-M@, 


Dieser von der Eisenbahn Paris-Lyon-Möliterrande in eigener 
Regie erzengte und an einer grossen Anzahl {circa 400) der 
dortigen Locomotiven verwendete Geschwindigkeitsmesser entbehrt 
gänzlich des Zeigerapparates; die genannte Balın begnügt sich 
mit einem Registrirwerk, wodurch es gestattet ist, den Apparat 
abseits vom Führerstand an einem beliebigen passenden Orte der 
Längsgallerie der Locomotive anzubringen, 

Die Construction beruht darauf, dass auf einem, durch ein 
Uhrwerk mit gleichmässiger Geschwindigkeit fortbewegten Papier- 
streifen bei je einer bestimmten Anzahl von Treibradumdrehungen 


gewisse Zeichen der Keihe nach eingeprägt werden, wonach so- | 


mit die Distanz zwischen je zwei solchen, unmittelbar anfeln- 
anderfolgenden Zeichen schon einen Massstab gibt für die Ge- 
schwindigkeit der Locomotive in dem entsprechenden Zeitintervall. 
Nachdem jedoch diese Zeitintervalle und anch die Distanz. zwischen 
zwei Zeichen zu klein gewählt sind, um hienach eine praktisch 
verwendbare Controle der Geschwindigkeit üben zu können, wird 
diesen Zeichen nach Verlauf je einer bestimmten Anzall der- 
selben ein Zählzeichen automatisch zugefügt, welche Zählzeichen 
eigentlich bei der Controle in Betracht gezogen werden. 

Die Einprigung der Zeichen in das Papier erfolgt durch 
Hämmer, welche von dem Mechanismus des Apparnates nach je 
einer bestimmten Tonrenzahl des Treibrades der Locomotive ge- 
hoben, sodann frei gelassen und durch Federwirkung auf Stempeln 
zuräckgeschnellt werden, welch‘ Letztere die Marken im Papier 


*, Der heutigen Nummer liegen die Tafeln 15 und 16 bei. 


erzeugen. Das Papier wird in verkehrter Lage über geschwärztes 
Papier anf den Umfang einer Blechtrommel M, Tafel 14, Fig. 3— 10 
bis 10, aufgezogen, so dass sich die Stempelschläge anf dem 
Diagrammpapier in schwarzen Zeichen abdrucken, Es sind sowohl 
für den Vorwärts-, als auch fir den Rückwärtsgang der Loo- 
motive je zwei Häwmer vorhanden, von denen jedoch je nach 
der Fahrtrichtang nur immer ein Paar in Action ist; diese alter- 
nirende Inthätigkeitsetzung je eines Hammerpaares wird durch 
eine Frietionskupplang, System Dobo, bewirkt, welche In bei- 
stehender Figur in '/, natürlicher Grösse dargestellt erscheint; 





dieselbe verhütet nicht allein sicher eine Action des der Fahrt- 

richtung nicht entsprechenden Hammerpaares, sondern auch durch 

| Limitirang der Frietionewirkung einen Bruch des Mechanismus 
bei in Letsterem etwa auftretenden grösseren Widerständen und 
ferners ein Vorellen oder Zurfckbleiben des gekuppelten Theiles 
gegen den Antrieb bei jilhen Geschwindigkeitsänderungen. 

Von jedem in Action befindlichen Paar erzeugt der eine 
Hammer nach je vier Treibradumdrehungen ein strichlärmiges, 
der andere nach je 160 Treibradumdrehungen ein dreieckiges 
Zeichen, welch’ Letzteres sich für den Vorwärtsgang der Loce- 
motive unterhalb für den Rückwärtsgang oberhalb der dazu xe- 
hörigen strichfürmigen Zeichen, in jedem Falle diesen mit einer 
Spitze zugekehrt, befindet. Mau ist daher ja der Lage, aus dem 
Dingrumm ausser Weg, Zeit und Geschwindigkeit auch die Fahrt- 
richtung zu bestimmen. 

Die eylindrische Blechtromme) MM, auf welche das Diagramm- 
| papier gespannt Ist, wird darch ein Uhrwerk P gedreht und 
| verschiebt sich dadurch gleichzeitig längs einer festliegenden, 

1* 
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centralen Spindel NN, deren eine Längshälfte Schraubengänge 
besitzt, in welche ein aus- und einrückbares Muttergewinde an 
der Trommel eingreift; es beschreibt daher jeder Punkt der 
Trommeloberdäche, somit des aufgespannten Papieres, eine 
Schraubenlinie, llngs welcher sich die Geschwindigkeitsmarken 
abdrucken. Nimmt man das Papier von der Trommel ab, so 
stellen sich die Schraubenlinien als gerade, wenig schief gegen 
die Papierränder geneigte Linien dar; die Zeichen erscheinen 
daher bei abgewickeltem Papier in geradliniger Aufeinanderfolge 
und ist dementsprechend das Papier vorlinirt. Die Trommel kann 
mit dem Uhrwerk darch je nach Bedarf einrückbare Rüdervor- 
gelege RR, oder QQ, für vier oder für zwei Touren pro Stunde 
verbunden werden, und zwar ist erstere Uebersetzung für schoell- 
gehende, letztere für langsamgehende Züge bestimmt; das Dia- 
grammpapier wird durch Linien, welche senkrecht auf den vor- 
erwälinten stehen und deren Zwischenraum !/,, des Trommel- 
umfangs entsprieht, vorrastrirt; es entspriebt also die Distanz 
zweier solcher Linien einem Zeitraume von einer, beziehungsweise 
zweier Minuten, mithin ist die Schaltung des Papiers, da die 
Trommel einen Aussendurchmesser von 100 mm besitzt, 21 mm, 
beriehnngsweise 101/, mm pro Minute, 

Der ganze Apparat, mit Ausnahme des Antriebes, ist in einem 
plombirbaren Bleebkasten A,(Taf. 14 Fig. 11Jeingeschlussen, welcher 
nicht unmittelbar anf dem Gullerieblech der Locomotive unfsitzt, 
sondern, an vier vertienlen Säulen F’ geführt, nach oben und unten 
zwischen Spiralfedern A, Z/ eingespannt ist, so dass die Vibra- 
tionen und Stösse der Locomotive möglichst sanft auf den Apparat 
übertragen werden, Der Antrieb erfolgt von der Kuppelstange der 
Locomotive aus durch eine Kurbelschleife, welche mittelst Schraube 
ohne Ende und Schraubenrad anf eine Vertisalwelle übersetzt; 
mit Letzterer ist die Antriebawelle des Apparates durch eine 
Muffenkoppelung mit Keil und Schlitz verbunden, 

Das dureb den Chronotachymetre P.-L.-M. erzeugte Diagramm 
ist auf Tafel 15, Fig. 11 in einem Beispiele dargestellt, welches 
bei einer Fahrt von Paris nach Montargis aufgenommen wurde, 
Um die znrückgelegten Wege, beziehungsweise (feschwindigkeiten, 
aus dem Diagramm bestimmen zu können, ist es nöthig, den 
Treibradumfang der betreffenden Locomotive genau zu kennen; 
derselbe wird bei der Eisenbahn P.-L,-M, auf empirischem Wege 
bestimmt, indem man die Locomotive eine bestimmte Anzahl von 
Treibradtouren machen lässt und die dabei zurückgelegte Strecke 
genan misst, Nachdem die Distanz zwischen zwei Dreiecksmarken 
160 Treibradtouren und, im Falle des vorliegenden Diagramımes, 
der Abstand zwischen zwei in der Höhendimension des Papiers 
vorgedruckten Linien einer Zeitminute entspricht, hat man für 
die Geschwindigkeit zwischen zwei Dreiecksmarken die Formel 


 _m.IMU a „gr 8 
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worin V die Geschwindigkeit der Locomotive in Kilometern pro 
Stunde, 


1 der Treibradumfang in Metern 
a4 der Abstand zwischen zwei vorgedruckten Zeitlinien 


en " » Dreiecksmarken. 


Wäre zum Beispiel, wie im Falle des dargestellten Dia- 
grammes, 7 63062 m und x, wie in der Strecke Evry-Corbeil, 
25 zn, so hätte man für eben diese Thellstrecke 

25 
= 

Um sich das Rechnen zu ersparen, kann man sich bei be» 
kanntem Treibradumfang einen Massstab für die den verschiedenen 
Entfernungen der Dreiecksmarken entsprechenden Geschwindig 
keiten verfertigen, den man sodann an das Diagramm blos an- 
zulegen braucht, um sofort die Fahrgeschwindigkeiten ablesen zu 
können; Übrigens erkennt ein geübtes Auge ohnmeweiters aus der 
engeren oder weiteren Aufsınanderfolge der Strichmarken, ob 
die Fahrgeschwindigkeit innerhalb der gestatteten Grenzen ge- 
blieben ist, 


Vu X 63062 X — 72 Kilometer pro Stunde, 


b) Geschwindigkeitsmesser von Hausshälter. 


Der entsprechend der Fahrgeschwindigkeit der Locomotive 
bewegte Constrmetionstheil des Apparates ist hier durch einen 
Falleylinder A, (Tafel 15, Fig 2) gebildet, welcher je nach der 
grisseren oder geringeren Fahrgeschwindigkeit aus seiner Ruhe- 
lage mehr oder weniger hoch gehoben wird und nach stets 
gleichen Zeitintervallen niederfällt, um sofort wieder gefasst und 
neuerdings gehoben zu werden. Ihe jeweilige Hubhöhe wird so- 
wohl auf den Zeiger, als auf die Piqnirnadel des KRegistrir- 
Apparates übertragen und somit, als der jeweiligen Fahr- 
geschwindigkeit proportional, zur Messung der Letzteren benützt. 

Der Falleylioder besitzt auf seinem Umfange rivugfürnige 
Zahnrillen eingedreht, welche jedoch auf einem Theile des Um- 
fanges entfernt sind und eine vertienle glatte Cylinderfäche frei 
lassen, Durch ein von der Antriebswelle 4, mithin vom Mecha- 
nismus der Locomotive aus in Rotation versetztes Zahnrädchen g, 
Figur 6, dessen Zähne in die Rillen des Falleylinders eingreifen, 
wird der Letztere gehoben, dreht sich aber gleichzeitig auch 
mit der, durch das Uhrwerk .J, H,hk bethätigten Welle X, welche 
Doppelbewegung des Falleylinders solange anhält, ala das Zahn- 
rädchen qg in die Cylinderrillen eingreift. Sobald jedoch der glatte 
Theil des Falleylinderamfanges von «# bis b, Fig. 6, in den Be- 
reich des Zahnrädchens kommt, verliert das Letztere den Eingriff 
und der Cylinder füllt zurück, In demselben Moment vollzieht 
sich auch die Einstellung des Zeigers und die Action der Piquir- 
padel des Registrirwerkes; der Zeiger D steht nämlich darch 
das Zahnsegment 0 mit der Zuhnstange v und diese mit dem 
conlissenförmig geführten Stiften # in Verbindung. Letzterer wird 
darch den oberen, teilerfürmigen Abschluss % des Fallcylinders 
bei der Aufwärtsbewegung des Letzteren, d. i. beim ersten An- 
hub, oder wenn sich die Fahrgeschwindigkeit vergrössert, nach 
aufwärts geschoben nnd verstellt dadurch den Zeiger, jedoch nur 
im Sinne der zunehmenden Geschwindigkeit. Um jedoch bei ab- 
nehmender Geschwindigkeit eine BRetourbewegung des Zeigers 
herbeizuführen, befindet sich oberhalb des Falleylinders, mit 
diesem ein Stück bildend, ein steiler Schranbengang d, der nach 
unten gegen den Tellerrand & einen Spalt frei lässt, welcher 
derart sitwirt ist, dass ihn der Stift ? im Momente, wo der Fall- 
cylinder seinen Cours nach aufwärts beendet hat, passirt; in 
diesem Momente erfolgt somit die Einstellung des Zeigers, Die 
Welle & voliführt in je 12 Secunden eine Umdrehung. es erfolgt 
daber durch die vorbeschriebene Einrichtung die Einstellung des 
Zeigers alle 12 Secunden, Es ist jedoch dadurch, dass ein Theil des 
Tellerrandes und der darüber liegende Theil des Schranbengunges 
verbreitert ist, welche Verbreiterungen auf zwei in entsprechender 
Distanz übereinander sitnirte, zusammen ein Stick bildende und 
gleichfalls mittelst Zafnstange und Zahnsegwent auf den Zeiger 
übersetzende kurze Stifte ;, in ähnlicher Weise wirken, wie es 
oben bezüglich des Stiftes 3 beschrieben wurde, daflir gesorgt, 
dass die Einstellung des Zeigers schon in Zeitintervallen von je 
6 Secunden erfolgt. 

Das Markiren der Nude! des Kegistrirwerkes steht hingegen 
nur mit dem Stiften i in Zusammenhang und geschieht daher 
alle 12 Secunden. Die Piquirnadel r ist in einem Vertieulschlitz 
der um die Achse der Rolle p drehbaren Platte 7 verschiebbar 
and steht darch eine Stange » mit dem Stiften # in Verbindung, 
macht also alle Bewegungen desselben mit, Eine Blattfeder « 
hat das Bestreben, die Plaite 7’ gegen einen Papierstreifen zu 
drücken, welcher durch die vom Uhrwerk ans geirehte Rolle p, 
und die Gegenrolle p vom Uylinder O abgewickelt und, darch 
eine Spiralfeder % geführt, in ein Gehäinse /; geleitet wird. Die 
Wirkung der erwähnten Feder u kommt jedoch ner in dem Mo- 
mente zur Geltung, in welchem der Stift ? den Spalt zwischen 
dem Tellerrand k des Falleylinders und dem Schranbengang d 
passirt, d. h. in welchem die Zeigereinstellung erfolgt. In der 
übrigen Zeit wird die Platte 7’ durch eine auf der Welle # 
angebrachte unrunde Scheibe ! vom Papierstreifen weggehalten. 

Der Apparat besitzt auch eine Alarınvorrlehtung, welche 
die UVeberschreitung einer bestimmten Geschwindigkeit durch 
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Glockenschläge anzeigt. Ueber dem Falleylinder befindet sich 
nämlich ein vertical verschlebbarer Stift s, Figur 2 und 5, von 
genau bemessener Liinge, welcher bei der dem Geschwindigkeits- 
maximum entsprechenden Hnbhöhe des Fallcylinders gehoben wird 
und dadurch dem mit der Klingel in Verbindung stebenden Arın y, 
Fig. 5, gestattet, in die Vertiefung der Scheibe #, welche sich 
mit der Antriebsspindel A dreht, bei jeder Umdrehung der Letz- 
teren einzufallen, dadurch den Hammer gegen die Glocke 
schlagend. Der Antrieb des Geschwindigkeitsmesaers erfolgt von der 
Kuppelstange oder einem Kurbelzapfen der Loromotive aus durch 
eine Hilfekurbel mit Schleife, Fig. 7; dieselbe übersetzt mittelst 
einer selbetthätig wirkenden Kupplung derart auf die Vertical- 
apindel, dass Letztere bei jeder Fahrtrichtung der Lacomotive 
dieselbe Drehungsrichtung beibehält, 

Das Uhrwerk J, H wird vor Antritt der Fahrt von Hand 
aufgezogen, während der Fahrt wird das Nachspannen der Uhr- 
feder selbstthätig durch das Excenter RB, Figur 2, besorgt; das 
Uhrwerk ikuft, vollständig aufgezogen, 30 Minnten. 

Auf Tafel 16, Fig. 2 ist ein Beispiel des von einem Hauss- 
hälter'schen Geschwindigkeitsmesser erzengten Diagrammes ge 
geben ; dasselbe stellt eine Curve dar, deren Abscissen die Zeiten, 
deren ÖOrdinaten die Geschwindigkeiten bedeuten; demnach wird, 
da Zeit mal Geschwindigkeit gleich dem zurlckgelegten Weg 
ist, durch die von der Geschwindigkeitscurre eingeschlossenen 
Flächen der Weg charakterisirt. 

Gegenwärtig werden die Hausshälter'schen Apparate durch 
die Telegraphenbau-Anstalt des Dr. G. Hasler in Bern zum 
Preise von 475 Mark, incl. Emballage, erzeugt. 


vr) Geschwindigkeitsmesser von Petri. 


Derselbe ist gleich dem Vorbeschriebenen mit Zeigerapparat, 
Registrirwerk und Alarmvorrichtung ausgestattet und hinsichtlich 
des Zeigerwerks, soferne es sich nur um die Grandidee der Con- 
sirnetion handelt, demselben ganz ühnlich, obgleich die einzelnen 
Constructionstheile mit dem Hansshäülter'schen nichts gemein 
haben, Vom Registrirwerk existiren zwei Ausführungen, deren 
eine ebenfalls Diagramme nach Art der Hausshälter'schen liefert, 
während die andere Ansführung des Registrirwerkes Diugramme 
erzeugt, welche erst im mittelbaren Wege, nach Anlegung eines 
Massstabes, die Bestimmung der jeweiligen Fahrgeschwindigkeiten 
gestattet. 

Die bei dem Hausshälter'schen Apparate durch den Fall- 
eylinder in Verbindung mit dem ihn hebenden Zahnrädchen aus- 
geübte Function wird bei dem Petri'schen Geschwindigkeitsmesser 
durch zwei concentrisch nebeneinanderliegende, an ibrem Umfange 
mit Sperrzäbnen verschens Scheiben Si und Sa Tafel 15, Fig. D 
und 10 von gleichem Durchmesser vollzogen, deren eine durch 
die vom Mechanismas der Loecomotive «schllatorisch bewegte 
Klinke & gedreht wird und dadurch auch die zweite Scheibe ver- 
mittelst der beiderseitigen Stiften m nnd » mitnlmmt. Nach einem 
bestimmten Zeitrunm (15 Seennden) vom Anbub der ersteren 
Scheibe an wird die Klinke &, sowie der Contra-Sperrhaken & 
durch ein Uhrwerk ansgelöst und die Scheibe Mllt änrch Wirkung 
der Feder f in ihre Anfangsstellung zurück, während die zweite, 
mitgenommene Scheibe $#, welche mit dem Zeiger in Verbindung 
steht, durch eine Sperrklinke 4, in ihrer erreichten Stellung fest- 
gehalten wird. Nach fünf weiteren Secunden wird die Klinke %, 
wieder eingeschaltet und die Scheibe Si abermals durch 15 Secunden 
vorwärtsgedreht, bevor jedoch diene Zeit zu Ende ist, wird durch 
das Uhrwerk die Sperrklinke %, der zweiten Scheibe Sa ans- 
gelöst und diese dadurch in Stand gesetzt, sich durch Wirkung 
einer Feder f, mit ihrem Stift an den Mitnehmer der Scheibe $, 
anzulegen, um wieder mit dieser eine und dieselbe Maximal- 
stellung zu erreichen, worauf sich das eben beschriebene Spiel 
wiederholt. Die Einstellung des Zeigers erfolgt somit alle 20 Se 
eunden, 

Die Registrirapparate der Petri’schen Geschwindigkeits- 
messer sind, wie bereits erwähnt, in zweierlei Ausführungen im 
Gebrauch, Die eine derselben, welche auf Tafel V schematisch 
dargestellt erscheint, besteht darin, dass ein Markirstift @ durch 


ein mit der Achse des Schaltrades S, verbundenes Zahnrad r, 
welches die Zahnstange st nad damit den Schlitten # entsprechend 
der jeweiligen Schaltung verschiebt, quer ber einen darch Veber- 
tragung vom Uhrwerk mit gleichmässiger Geschwindigkeit fort 
bewegten Paplerstreifen geführt und im selben Momente, in 
welchem die Zeigereinstellung erfolgt, dnrch einen Schlag in das 
Papier eingedrückt and »ofort wieder durch eine Feder zurück- 
gezogen wird, so dass im Papierstreifen in einem der jeweiligen 
Fahrgeschwindigkeit entsprechenden Abstand von der Null-Linie 
eine Stichmarke entsteht, Die Papierstreifen »Ind, wie Yene de» 
Hausshälter'schen Geschwindigkeitamessers, mit Kilometerlinien 
versehen; die erzeugten Diagramme sehen jenen der vorgenannten 
Apparate in der Hauptsache gleich, sie geben eine durch Stiche 
gekennzeichnete Geschwindigkeitschrve, deren Abseissen die ab- 
solvirten Zeiten, deren Ordinaten die Fahrgeschwindigkelten an- 
zeigen. 

Die zweite bestehende Ausführung des Petri'schen Regiatrir- 
werkes erzeugt wesentlich andere Diagramme, Der sich quer gegen 
die Längsrichtung des vom Uhrwerk bewegten Papierstreifens 
verschiebende Schlitten, welcher 
ähnlich dem vorhin beschriebenen 
gestaltet ist, besitzt nämlich zwei 
Zahnstangen Zo und Zu, zwischen 
welchen sich das vom Mechanis- 
mus der Locomotire ans conti- 
nnirlich in einer Richtung ge- 
drehte Zahnrad r beiindet, wel- 
ches jedoch nur auf einem Theile 
des Umfanger mit Zühnen ver- 
sehen Ist, so dass immer nur die eine der Zahnstaugen im Ein- 
griff steht. Es wird daher der Schlitten, insolange die Locomotive 
fährt, fortwährend mit einer der Fahrgeschwindigkeit proper- 
tionalen Geschwindigkeit hin und her über das Papier geführt. 
Wird nun nach gleichen Zeitintervallen der mit dem Seblitten 
gehende Markirstift in das Papier gedrückt, so bilden die ent- 
standenen Marken in ihrer ideellen Verbindung Ziekzacklinien 
und nur dort, wo Stillstand der Maschine angezeigt wird, bilden 
die Marken eins in der Längsrichtung des Streifens laufende 
Gerade, da sich bei stillstehendem Fahrzenge eben der Schlitten 
nicht bewegt, wohl aber der Papierstreifen, Je weiter die ein- 
zelnen Stiche in der Richtung quer zur Länge des Papierstreifens 
auseinanderstehen, desto grösser war die Geschwindigkeit; dureh 
Anlegen eines Massstabes ist man im Stande, die an den ein- 
zelnen Orten der durchfahrenen Bahnstrecke vorhanden gewesenen 
Geschwindigkeiten vom Diagramme abzulesen. Auf Tafe) 16, Fig, 3, 
ist ein Beispiel eines solchen Diagrammes angegeben, 

Die Petri'schen Geschwindigkeitsmesser besitzen, wie Ein- 
gangs erwähnt, auch ein Llutewerk. Der Hammer Alm wird bei 
Drehung des Sperrrades Spr durch die Daumen D und D, gegen 
die Glocke Ü geschlagen. Das Sperrrad, in welches der steil anf- 
liegende oscillirende Zahn Za eingreift, kann jedoch, da letzterer 
das Rad immer wieder zurückbewegt, nur dann gedreht werden, 
wenn die Sperrklinke Sp eingreift und dadurch die Retour- 
bewegung des Rades hindert. Dies geschieht dann, wenn die sich 
mit dem Schaltrade Si drehende, nach Bedarf verstellbare Excenter- 
scheibe # den Stift An wegdrückt, was bei Veberschreitung einer 
gewissen Fahrgeschwindigkeit geschieht, 

Die Petri'schen Geschwindigkeitamesser werden von der 
mechanischen Werkstätte J. Neher’s Sähne in München und 
von der Firma Siemens & Halske in Wien erzeugt, und zwar 
liefert erstere Geschwindigkeitsmesser mit dem letztbeschriebenen, 
die letztgenannte solche mit dem erstbeschriebenen Registrirwerk ; 
im Uebrigen sind die Ausführungen im Wesentlichen gleich. 

Die Petri'schen Geschwindigkeitsmesser Siemens-Halske’acher 
Ausführung kosten derzeit pro Stück 290 fl, leco Fabrik, ohne 
Emballage. 
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Aus den eben gelieferten Erläuterungen der gebräuchlichsten 
Geschwindigkeitsmesser lässt sich ersehen, dass, wie immer auch 
die Construction derselben geartet ist, der Zeigerapparat, sowie 
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das eventuell vorhandene Allurmwerk hinsichtlich der Zweck- 
erfüllung so ziemlich gleichwerthig sind; dagegen unterscheiden 
sich die Apparate gerade in wesentlichster Beziehung, nämlich 
hinsichtlich der Geschwindigkeits-Diagramme, welche von den 
Registrirwerken erzeugt werden. Es lässt sich vom Standpunkte 
der amtlichen Controle, für welche diese Dingramme ja in erster 
Linie dienen sollen, sagen, dass jedes von den einzelnen vor- 
beschriebenen Registrirwerken gelieferte Diagramm seine prak- 
tischen Vorzüge besitzt, dass jedoch auch keines derselben allen 
Anfordernngen in dieser Hinsicht entspricht. 

Was die Form der Diagramme anbelangt, so sind ohne 
Zweifel jene vorzuzleben, welche die Geschwindigkeiten als Ordi- 
zaten einer fortlaufenden Curve geben, denn sie sind um über- 
sichtlichsten und lassen anf den ersten Blick den Verlauf der 
Fahrt erkennen. Solche Diagramme liefern der Klose’sche, Hauss- 
hälter’sche und der eine Petri’sche Apparat, ersterer darch eine 
vollgezogene Bleistiftlinie, letztere beiden durch aufeinanderfolgende 
Stiehmarken. Bei diesen Diagrammen lässt sich jedoch einwenden, 
dass es vom praktischen Gesichtspunkte weniger wichtig ist zu 
wissen, wann, als wo, an welchem Orte der Bahn, dieselben vor- 
handen waren und in dieser Richtung bietet wieder die zweite 
Abart des Petri'schen Registrirwerkes einen gewissen Vortheil, 
welcher jedoch dadurch aufgewogen wird, dans das erzeugte 
Diagramm nicht unmittelbar, sondern erst nach Anlegung eines 
Massstabes gelesen werden kann. 

Diesen Nachtheil weist auch das vom Chronotachymetre 
P.-L.-M. erzeugte Relevö auf, doch gibt dasselbe dadurch, dass 
es auch die Fahrtrichtung der Locomstive anzeigt, genaneren 
Aufschluss über alle Phasen der absoivirten Fahrt als die übrigen 
hier in Betracht gezogenen Apparate, 

Das Ideal eines Geschwindigkeits-Diagramınes wäre ein 
solches, welches die Geschwindigkeiten als Ördinaten einer fort- 
laufenden Curve ergibt, jedoch auch die xzurückgelegten Wege 
vom Ausgangspunkt der Falırt, sowie die jeweilige Fahrtrichtung 
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angibt, Bedingungen, welche, ohne den Apparat allzusehr zu 
eomplieiren, allerdings kaum erfüllbar sind. 

Diejenigen Geschwindigkeitsmesser, welche ihren Antrieb 
nicht durch Frietion vom Radreifen ans erhalten, bedürfen wegen 
der Abnützung der letzteren von Zeit zu Zeit einer Correetur, 
da ihre riehtige Fanctien anf einem bestimmten Verhältaisse der 
Tonrenzahl des Mechanismus der Locomotive zus durchlanfenen 
Weg basirt. In der Hagel wird diese Correetur durch Einlegung 
besonderer Zifferblätter für einige Kadreifenetärken bewirkt, so 
dass der entstehende Fehler in der Indiention wenigstens in 
tolerablen Grenzen gehalten wird. Ebenso könnte man auch für 
die Registrirwerke verschieden vorlinirte Streifen einlegen, was 
jedoch bei den vorbeschriebenen Geschwindigkeitsmessern nicht 
gesebieht; dieselben geben daher nur dann richtige Diagramme, 
wenn das der Construction des Apparates zu Grunde gelegte Ver- 
baltniss des Treibraddurchmessers zam Kolbenhab thatsächlich 
vorhanden ist, Nützen sich die Radreifen ab, #0 zeigen die 
Registrirwerke eine höhere als die thatsächliche Geschwindigkeit 
an, was bei der Kevision der Diagramme berücksichtigt werden 
muss, Der percentuelle Betrag des Fehlers ist für eine bestimmte 
Radreifenabnützung umso grösser, je kleiner der Raddurchmesser 
ist und belluft sich beispielsweise für einen normalen Baddurch- 
messer von 1580 m und eine maximale Radreifenabnützung bis 
1'508 m Durchmesser auf ungefähr 41/,%/,, für einen normalen 
Raddurchmesser von 1'106 m und eine Badreifenabnützung bis 
zum Durchmesser von 1'034 m dagegen uf ca. 6°/40/,, also bei 
einer Fahrtdauer von einer Stunde im ersteren Falle auf 27 Mi- 
nuten, im zweiten Falle auf 39 Minuten Zeitfehler, was im 
Bisenbahnbetriebe schon in’s Gewicht fällt, umsomehr, als diene 
Fehler dureh den Gebrauch von Apparaten entstünden, welche 
ausschliesslich daza vorhanden sind, die minutiöse Einhaltung der 
Fahrzeiten zu gewährleisten. Es würde also eine etwaige Vernach- 
lissigung der Correetur durelı Einlegen verschiedener Zifferblätter 
den Zweck der Geschwindigkeitsmesser geradezu auf den Kopf stellen. 


Zur Frage der Coneurrenz-Projecte für die neue Franzens-Brücke in Prag. 


Die Erwiderung des Herrn Professors Melun auf meinen Artikel | 


in Nr. 38 dieser Wochenschrift nöthigt mich zu einigen abschliessenden 
Bemerkungen. Das minder Wichtige tibergehend, das namentlich wegen 
maugelnder ziffermissigen oder auf Erfahrung basirten Angaben wealg 
geeignet ist, meine Ansführungen zu entkräften, wende ich mich zu 
zwei neuen Einwänden, die von Herm Professor Melan vorzehracht 
wurden, die aber jeider nur anf Missrerstündnissen beruhen. Er sieht 
in einem steifen Bogen mit Kämpfergeleuken, worauf oben ein sontinnir- 
licher, gernder Träger sich stützt, ein „ganz rerschledenes System“ gegen- 
über unserem Bogen, wo auch Gelenke in den Auflagern angeordnet 
sind und der steife, gerade Trüger an dem Bogen durch eine grössere 
Zahl Vertieaisteifen hängt; dann ist mir aber ganz unerfindlich, was 
denn die Herauziehung der Prager Franz Josef#-Kettenbrücke, die über 
drei Oellnungen von 50, 150 und 50m reicht und aus verankerten, 
geraden nnd parabolischen Stallketten nud Blechträgern zusammengesstzt 
ist, daher mit unserem System die möglich geringste Analogie zeigt, 
gegen dasselbe beweisen soll. Weun die Thatsache, dass man beabsichtigt, 
die genannte, von Haus aus ungemein schwach cunstrulrte Brücke jetzt 
sehr zu verstärken, resp. umznändern, ohmeweiters als „nbschreckendes 
Beispiel“ wohl hinsichtlich statisch wubestimmter Systeme dienen soll, 
dann könnten auf dieselbe aummarische Weise der Beurteilung die in 
vensrer Zeit bei Fachwerkbrücken vorgefallenen, mitunter furchtbaren 
Katastropben, als ein schlagender Einwand gegen Fachwerksrsteme aus- 
genützt werden. 

Die geringe Verkehrssicherheit der Franz Jusefs-Brücke hängt 
mit deren statischer Unbastimmtheit so gut wie gar nicht zusammen; 
die Brücke ist überhaupt nie verkehrssicher gewesen Dar 
anf haben mit Recht wegen der hohen Benusprnchang der Ketten 
schon die früheren Benriheiler der Bricke während ihres Baues mit 
Nachdruck biugewiesen, wenn auch ihr nur schätzungsweise abgegebenes 
Urtbeil uicht In Allem zutreffend gewesen ist. Die damaligen Zweifel 
bextiglich der Tragfüligkeit der Brücke siml noch durch einen weiteren 


ungünstigen Umstand erhöbt worden, der aber erst in meuester Zeit 
entdockt wurde. Die äusserlich wahrnehmbaren Mängel: das seitliche 
Schwanken bei grösseren Meuschenbolastungen und die zwischen den 
Aufhängepunkten stattgefunden, bis 60 mm betragenden Ausbiegungen 
nach anssen des Obergurtes am Blechträger rühren bauptsüchlich von 
eonstructiven Fehlern ber, die von Niemanden früber ausgestellt wurden. 
Die Brücke hutte keine Windkreuze () und keine wirksamen Eckver- 
bindumgen der Blechwände mit des Qwerträgerenden, was im Vereine 
mit der sonstatirten Spaunung des anfgequollenen Stöckelpflasters die 
Verbiegung der oberen Gurtung erklärt. Durch Anbringung von zweck- 
mässigen Eckversteifungen ist jene Verbiegung seither behoben worden. 
Sonst ist die Brücke im Wesentlichen „uffallend gut erhalten, wie eine 
gauz eingelende, von Seiten der Behörde angeordnete und in den Jahren 
1837 und 1890 durch eine Commission von Fachmännern vorgenommene 
Untersuchung derselben bewiesen hat (es sind z, B. nach Mjährigem 
Bestande anr 50— #0 Nieten loae und zwar eitmeist in den (uerträgern 
gefnuden worden), was bei den wohl äfter eingetretenen, enormen Bo- 
anspruchungen vieler Theile gewiss »ehr hbemerkenswerth ist. Dass die 
Brücke trotzdem eine gonügemde Sicherbeit nicht besitzt und einer Re- 
constraction dringend bedarf, ergnb die vor einigen Jahren im Auftrage 
der Prager Gemeinde durch Profesor Steiner und mich ausgeführte 
(übrigens ganz ungewöhnlich mühsume) Bercchunng, deren Beanltat 
allerdings gerechte Beaorgnisss bezüglich der Sicherheit der Brücke her- 
vorrief. Obwohl unabhüngie von einander auf ganz rerschiedene Weise 
unternommen, zeigten beide Rechnnngen eine befriedigende liebereln- 
alimmang und die Verlässlichkeit derselben wurde noch weiter durch (lie 
Vergleichnug der beobachteten und der berechneten Darchbiegungen des 
Blechträgers au verschiedenen Stellen bei Belastnug und bei Temperatur- 
änderung bekräftigt. 

Bel einer zufälligen Belastung von 375 kyımt nnd einer totalen 
Temperaturdiderenz von 60— #4 ergab aich die grösste in den Ketten 
vorkommende Beanspruchung im Mittel aus beilen Berechnungen mit 
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Fig.8. Detail der Kurbelschleife und des Räder-Vorgeleges 
mit Einkliniee-Vorrichteng zur Erzielung stets gleicher 
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3800 korem!, Die Temperatnräuderung selbst verorsacht nach dem un- 
günstigsten Kechnungsresultat in zwei Ketten eine Spaunungsvergrisse- 
rung von etwa 9% der Totalanspruchnuahme, in allen anderen sler viel 
weniger. Der Haupteinwand, dem man vormals wegen des Einflunses der 
Tempersturäuderung auf die Spannung der Ketten gegen dieses System 
geltend machte, iat also nieht von so ausnehwend grosser Tragweite, 
ala man annahm. Dagegen ist dieser Einfinss bei dem (aus Sehweisseisen 
bestehenden) Blechbalken verhälteissmässig viel erbeblicher. Die totale 
Beanspruchung durch Biegung steigt au gewissen Stellen bis zu rund 
1800 umd 1960 kg/em® (im M. aus beiden Rechonugen) und kann alelı 
noch durch die vom directen Zug herrlllirende zusätzliche Anspruch- 
nahme um 240—470&4 erhöhen! Die Einsenkung in der Mitte des 
grossen Feldes beträgt nach meiner Rechnung Hmm pro 10€, gleich- 
mässigor Temperaturerhöhung (mit Ausnahme der Strecken in den Ketten. 
eanilen). während die bei der Belastungsprobe im ‚Jahre 1808 beobachtete 
Einsenkung 3° = 5’6mm pro 19 R. Lufttemperatur hetrag. Die atısoluta 
Festigkeit des Kettenmaterialea wurde früher mit 7560 Ayjen! — 48! per 
Q. 2. engl. und die elast. Grenze bei 5510 kg —= 36 t pr. Q. Z., die 
der Ansführung zu Grunde gelegte Maximalbeanspruchung mit rund 
2500 ky/cm? angenommen. Da für diess Festigkeitsdaten rerlässliche Be- 
iege fehlten, so empfahl es sich dringend, die Festigkeit des verwendeten 
Stahles direct zu ermitteln. Zu diesem Behnfe wurden zwei Ketten- 
glieder von circa 4m Länge aus der Brücke genninmen und die Proben 
durch Professor Gollner und {zur Controle) darch Professor Jenny 
amgeführt, die zum überraschenden Besultate eine bedeutend geringere 
Festigkeit de» Stahlmaterinles hatten, als binber angenommen 
war. Die absolute Festigkeit schwaukte zwischen 5400 und #600 und 
betrug im Mittel rund #000 kocmt; zwei Proben hatten indessen eine 
weit geringere Festigkeit als jene minimale; die elast, Grenze lag 
zwischen 2730 und 3160, im M. rund bei 2900 Ag/em?; die Dehnung auf 
30 cm betrug i. M. 51,4%. In den Reconstructions-Projecten wurde eine 
maximale Anspruchnahme des Stahles von 1400 ka/cm? (bei vorzunehmen- 
der Eiuzelprobe der Glieder auf etwa 1800 Ryan!) zu Grande welegt. 

Das Verdienst, den sehr ungenügenden Sicherheitsgrad der Brücke 
mit Zuhilfenahme der Constatirung der wahren Festigkeitsverbältnise 
des Stahlmateriales zum ersten Male unzweifelhaft festgestellt zu haben, 
gebührt demuach der Rechnung allein und es ist mindestens 
seltsnm gu nennen, wenn aus diesen wahrbeitsgemäss geschilderten Um- 
ständen gernde dieser Brücke von Herrn Professor Melan ein neues 
Argument gegen die Verlässlichkeit der Berschnung und die Haltbarkeit 
von statisch unbestimmten Syateımen oder gar der unseres Bogens al- 
geleitet werden will; denn die Einflitsse der statischen Unbestimmtheit 
die seiner Meinung nach daran Schuld tragen, dass die Brücke „nicht 
mehr gentigend verkehrsicher ist“, aind tbatsächlieh andere als 
die oben angeführten, welche allein eine KRecimstruetion nothwendig 
machen und "welehe bei jedem anderen statisch bestimmten oder nnlıe- 
stimmten System äbnliche missliche Folgen gehnbt hätten. 

Ea ist ar keine Frage, dass, wenn die Brieke nach Massgabe 
der jetzt als enlässig erachteten Inanspruchnahme in vielen Theilen bis 
nahezu mit dem doppelten Materialaufwande und in allen Details darcl- 
weg correot ausgefihrt worden wäre (ausser den oben bemerkten sind 
noch andere Constraetionsmängel gefunden worden), #0 hätte sich auch 
kein Grund zu Bemängelungen ihrer Sicherheit eingestellt. Ins Beispiel 
dieser Brücke beweist, welch bedeutenden Einiinsa eine 
solide Ausführung auf die Haltbarkeit einer Bisem 
eonstruetion hat; einige Prosente mehr oder weniger in der 
Beanspruchung kommen dagegen gar nieht in Betracht. Damit will ich 
aber das System nicht ala empfehlenswerth bezeichnet haben. 

Indem ich weiter auf die in jüngster Zeit so oft berührte Frage 
der seitlichen Steifigkeit der Druckgurte übergehe, 
muss jch leider wieder einen wesentlichen Irrthum in den Angaben des 
Herrn Prof. Melam hinsichtlich der Augartenbräcke constatiren, welche 
übrigens auch ich in gewissen Beziehungen nicht als mustergiltig an- 
sehe: das hindert nicht, dass sie in auderen Beziehungen nicht Bemer- 
kenswerthes aufweisen könnte. Der Obergart ist nor einfach anf Druck *) 
und zwar ohne Abzug der Nietlöcher (mit 768 kart), daher nicht „gegen 


*, Dis Brlicke ist JET3 erbaut tind im der „Allgemeinen Baazeitung*, 1581 
vom städt, Über: Ingentenr Paul beschrieben, dessen Angutws wahl als anthentisch 
anzuschen sind. 
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Knickung auf die gauze Länge“ gerechnet, wax schon aus der Grösse 
der Beauspruchung sofort elnlenchtet. Wenn gegen Knieknug anf die ganze 
Länge gerechnet, müsste das laterale Trägbeitamoment des Querschnittes 
mindestens 5—6mal 30 gross sein nla ea jat, abgehchen von dem nngziinstigen 
Umstand, dass der kastenförmige, #7 m hobe Druckgurt unterhalb offen 
und nicht mit horizontaler Kreazrerbindung verseken ist, Ebenso un- 
richtig ist die Behauptung, dass anf die Vertiealen verbältnismissig 
geringe Seitenkräfte entfallen. Der auf die oberen Euden der Verticalen 
reduchrte Winddruck ist grösser nls bei unserem Bogen, Dieser ist 
gegen Knickang anf die ganze Lünge bei drehbaren Enden (ohne Rück- 
sicht auf Winddruck, wie das ja immer gemeint ist} im Verhältnis von 
13/4 : 1 steifer als der Druckgurt der Augartenbrücke: wenn man aber 
berücksichtigt, dass unser Bogen wie früher dargelegt, au den Enden 
als „eingespaunt“ zu betrachten ist — welchen Umstand sowie manche 
andere unbestreitbare Angaben Herr M. nicht beachten will — so wird 
jenes Verhältnis etwa 6 oder 7 : 1. Beachtet man dies und ferner, ünss 
die Verticalen an unserem Bogen ungefähr gleichstark aber verhältnis- 
missig (ftir gleiche Längen der Gurte) doppelt so zahlreich sind ala an 
der Augartenbrücke, so verlieren die weiteren Schlüsse des Herm M. 
allen Hult. Das ein Bogen durch Winddruck auch sehr ungfinstig auf 
Torsion beansprucht würde (wenn er ganz frei stünde nnd an dem Enden 
eingespannt wäre), iat richtig; wird er aber durch zahlreiche steife 
Vertiealen seitlich gestützt, so repräsentirt das einen ganz anderen 
Fall. Der Bogen erfährt nur insofern seitwärts eine Biegung, als die 
Verticalen nachgeben, dabei entsteht auch eine geringe Torsionswirkung; 
der Torsionswiderstand des Bogens macht dafür wieder die seitliche 
Ausbiegung kleiner, Diese Wirkungen kommen bei allen Bogenträgern 
vor und nlımt man davon bei genügend kleiner seitlichen Nachgiebigkeit 
der Brücke keine Notiz. Da die Schwingungen, resp, Ausbiegungen des 
Obergurtes nicht von der Höhenlage der Enden der Gurtang, sondern 
von ihrer relativen Höhenlage über den unteren festen Enden der Verti- 
calen, also von deren freier Länge (im beiden Fällen im Maximum ca. 5°9 m) 
und ibrer Steifheit mit abbängen, =0 wiirden sie demnach bei unserem 
Bogen ganz bedentend kleiner sich Aussern und ist damit dessen Stabilität 
hinreichend durgethan. 

Der obere (uerverband irt nicht das einzige Univermlmittel gegen 
seitliche umstatthafte Ausbiegungen gedrtckter, bogenfürmiger Gurte, 
wie Herr Prof. M. anzunehmen scheint, Man wiirde sich einer Täuschung 
hingeben, wenn man die blos auf einige Felder des mittleren ‘Theiles 
beschränkten Windkreuze als sehr erheblich wirksam ansehen möchte, 
Die steifen Querriegel dagegen kann man bekanntlich (s. u. A.: Steiner, 
Construction von eisernen Balkenbrficken, 8, 497) dureh entsprechend ver- 
grösserte Steifheit der Verticalen ersetzen, und es eracheint daher gewiss 
als möglich, sog. offene Brücken von bedentender Constenstionshöbe 
stabil zu eonstrairen. Es bleibt nur fibrig, auch anderseits ans der Er- 
fahrang Anhaltapankte und eine Controls dafür zu gewinnen. Ich habe 
einige hieher gehörige Fälle durchgerechnet.”) Von den Halbparabel- 
brücken der Arlbergbahn sind manche mit 4m Constructionsköhe (wie 
üblich, zwischen den Schwerpunkten gerechnet) ganz offen ausgefährt- 
Andere, mit 6% m Höhe, wie die über den Rosansbach von 37°G m Stütz- 
weite, in einer starken Krümmung gelegen, haben einen oberen Quer- 
verband, er besteht aber nur aus zwei steifen Onerriegeln und zwei 
Windkrenzen. Die Verticalen sind im Proßl krenzfürmig nur ans vier 
Winkeleisen zusammengesetet, die normale Feldweite ist 47 m, die Gart- 
höbe 034 m, Zieht man nun auf irgend welche rationelle Art die Steif- 
heit les gebogenen Obergurtes und die der Verticalen in Rechnung, 
nachdem mau den Querverband durch viel stärkere Vertienlen ersetzt 
sich gedacht hat, so zeigt sich die Versteifang unseres Bogens noch 
immer verhältnissmüssig viele Male stärker. Ganz so bei der &5 m hohen 
Grazer Murbriicke, beztiglich welcher Her M. — in diesem Fulle — 


+) Die bier angewandte, mus theorelischen Erwägungen und dem Vergleich 

mit der von unseren Bogen in den Hasptdimonsiomen nicht achr abweichenden 
Augartmlırticke entwickelte Formel, die eine ganz allgemeinu Giltigkeit nicht be 
anspracht. lautet: 

r 4 Far 
107 7. ag, 
wo J; das Trägheitesoment der Verticelen, 2 ılas des Druckgurtes, F dessen vollen 
Querschnitt, 5 dessen Hennspruchung, « die Faldwelte, 4 die grösste unter den nach 
parsbolischeın Gesetze varishles freien Längen der Vertionlen und K einen CoM- 
fieimmten bedeutet, der grüsser ala 1:70 amsunebmen ist. 
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vielleicht tibersehen hat, dass der steifste Querverband ea allein nicht 
thut, wenn die Vertiealen nieht steif genug sind. Dass nur auf Zug be- 
rechnete Verticnlen nicht sehr steif aind, ist klar; man kann en fast 
überraschend neunen, dass sie trotzdem hier genligen, allem Anscheine 
nach, da nicht« von dem Gegentheile rerinntet und auch Herr M. bei 
der Besprechung dieser Brücke darüber nichts Zumert. 

Mit Rücksicht auf das Vorangelführte kann wohl kein Zweifel 
darüber bestehen, dass Strassen- und Eisenbahnbrücken von — sagen 
wir vorläufig — 6-8m Constructionshühe als „offene Brücken" mit 
hogenförmigen ÜObergurten hinreichend sicher ohne übermässigen Material- 
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aufwand hergestellt werden können, wenn man den oberen Querverband 
etwa aus fsthetischen Rücksichten, wie #s bei der Angartenbrücke der 
Fall war, vermeiden will. Es mag das vielleicht als kein besonders neues 
Resultat angesehen werden; die Erfahrung lehrt aber, dass bei Dingen, 
deren Berechtigung zwar ziemlich offen zu Tage liegt, die jedoch von 
dem Hergebrachten abweichen, es oft nicht tiberflüssig erscheint, wieder- 
holt darauf hinzuweisen, wie keineswegs das Hergebrachte allein die 
Garantie des guten Erfolgen in sich trägt. 


Prag, den 28, September 18®1. 
. ie Prof. A. Salaba. 


Erwiderung auf die vorstehenden Bemerkungen. 


Herr Professor Salaba bemüht aich sehr ernathaft, sein Projeet 
für den Umban der Prager Franzens-Kattenbriicke gegen die von mır 
daran gefibte Kritik zu vertheidigen; es scheint mir aber, dass der Nach- 
weis der Zulässigkeit einer noch nirgends praktisch erprobten und auch 
von theoretischen Gesichtspunkten zu mindest bedenklich erscheinenden 
Trägerconstractioa nicht durch Worte, sondern einzig und allein durch 
eine unanfschtbare rechnerische Begründung erbracht werden kann. Ich 
möchte daher Herm Professor Salaba ersuchen, die Berechnung seines 
Brückenprojostes za veröffentlichen und «es wird sich dann zeigen, ob 
ich Veranlassung habe, mein Urtheil über dasselbe zu ändern. 

Auf die vorstehenden Aeuawerungen des Herru Collegen will ich 
our in Kürze das Folgende erwidern. Herr 5. legt mir ein Miasveratändnis 
zur Last, weil ich behanpte, dass ein steifer Bogen mit Kämpfergelenken 
auf den alch oben ein coutinuirlicber, gerader Träger stützt, ein von 
den Bogen des in Rede stehenden Projestes, „wo anch Gelenke in den 
Auflagern angeordnet aind,“ verschiedenes System sei. Herr 8, meint hier 
unter den Gelenken seines Projeetes wohl die Kipplager auf den Pfellern, 
deun dass die Bogen mit den Versteifungsträgern fest vernietet sind, 
also keine Kämpfergelenke haben, das geht sowohl aus dem Projects- 
plänen, wie auch aus anderen Bemerkungen des Herrn 3. hervor. Mau 
kann daher unmöglich von einer Analogie der beiden Systeme sprechen 
und ich denke, dass hier das Missverständnis nicht auf meiner 
Seite ist. 

Was die Franz Josefs-Hängebrücke betrifft, «0 habe ich anf die- 
selbe hingewiesen, nicht weil ich damit sagen wollte, dass das System 
eine unmittelbare Verwandtschaft mit dem Projeete „Freier Bogen“ hat, 
obwohl da wie dort ein durchgehender Blechträger in einzelnen Punkten 
aufgehängt ist, sondern weil ich sie als Beispiel eines Brückensyatema 
anfiihren wollte, das sich erwiesenermaßen (ieh erinnere auch an die 
Albert-Bricke in London) nicht bewährt hat, Es wird auch kaum ein 
Fachmann der Bebauptung beipflichten, dass die an der Brücke zu Tage 
getretenen Erscheinungen mit dem System der Bricke, beziehungsweise 
zeit dessen statischer Unbestimmtbeit „so gut wis gar nicht“ zusammen- 
hängen; die Brücke ist an und für sich allerdiegs schwach dimensionirt, 
es hat aber seinerzeit schon, als die Brücke gebaut werden sollte, Herr 
Professor v. Rebhann auf die Mängel den Systems sehr entschieden 
hingewiesen und auch Herr Professor Steiner betont in seinem, mir 
vorliegenden Öntachten den Umstand der bedeutenden Einwirkung der 
Temperaturänderungen sowie der Unsicherheit der Berechnung ala einer 
Folge der statischen Unbestimmtheit des Trügersystems. Dass die Fort- 
sehritte in der Theorie diese Unsicherheit in der Berechnung statisch 
unbestimmter Systeme, 0 weit oa tiberhaupt möglich ist, vermindert 
haben, ist mir gewiss ebenso bekannt, wie dem Herrn Collegen Salaba; 
bnweitigen lässt sich aber bekanntlich dieselbe auch durch die aubtilste 
Berechnung und die sorgfültigste Moutirung nicht. 


begründet sein, ein solches System einem statisch bestimmten, =. B, 
den Bogen olıne Scheitelgelenk dem Dreigelenkbogen. vorzuziehen, 
Unter allen Umständen wird man aber der Berechnung eines tbearetisch 
so schwierig zu behandelnden Trägersystems, wie es das vorliegende int, 
grosse Vorsicht entgegenbringen miissen. 

Und nun die Frage der seitlichen Steifigkeit. Dar Herr Vorfasser 
des besprochenen Brickenproiecta beruft sich nnbegreiflicher Weise immer 
wieder anf die Augartenhrücke, obwohl der Fall dort total verschieden 
ist. Ich möchte nicht nochmals anf das bereits in einer früberen Er- 
widerung Gesagte zurtickkommen, nur das Eine möchte ich dem Herr 
Collegen fragen, ob er wohl glaubt, dass die Träger der Augartenbrücke, 
die auch jetzt gerade kein Muster von seitlicher Steifheit ist, genfigende 
Stabilität hätten, wenn man sie anstatt mit den Übergurten mit den 
Untergurten gelagert, sonst aber ohns obere Qaerverbindung gelassen 
hätte? Dann allerdings könnte von einer Analogie mit dem Projeete 
„Freier Bogen* gesprochen werden; ich glanb> „ber nicht, dass sich 
Jemand (dazu hergegeben hätte, die Brücke so auszufllbren. Herr S. 
sagt zwar, dass der auf eine Vertienle entfallende Winddruck bei der 
Augartenbrücke grüsser sei als bei den Trägarı seines Projectes; that- 
sächlich aber ist der Winddrack auf den I’2 = loben Bogen pro lani. 
Meter 1-7mal so gross, als auf den Druckgurt der Augartenbräcke ; er 
beanspracht dort die Tragwand auf Umwerfen, während er bier (bei der 
Augartenbrücke) zum Theil von dem horizontalen Biegungswiderstand 
des geraden Druckgurtes aufgenommen wird, Auf die Verbindung der 
Bogenendes mit den Endquerträgern kaun man hinsichtlich der 
vermeintlichen Einspannnng der Tragwände unmöglich schr grosses 
Gewicht legen; as wird hieraus nur eins grüssere Beanspruchung der 
Endgnertrüger resultiren, ohne dass die mittleren Verticalen wesentlich 
entlastet werden. 

Man wird nun wohl nicht glauben, dass ich, wie mir Herr 3, 
vindieiren will, den oberen Querverband für das einzige Univarsalmittel 
zur Absteifung bogenförmiger, gedrückter Gurte halte und von der 
jedem Constructenr gelänfigen Anordnung offener Brücken mit Parabel- 
oder Halbparabelträgern ete. nichts wisse; mir ist aber kein Beispiel 
bekaunt, dass Träger mit &m Höhe ohns oberen Qaarverband ausge- 
führt wurden und ich halte dafiir, dass zur genügenden Absteifung 
solcher Tragwände, insbesondere zur Sicherung gegen Schwingungen 


' in diesem Falle viel ateifere Vertiealen notbwendig sind, als sie das 
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Damit will ich mich mun keineswegs rundwog gegen alle statisch | 


unbestimmten Systeme erklärt haben; es kann mitunter ja ganz wohl 


Bericht 


Project „Freier Bogen* mit einer Breite von nur rum #ü«cm besitzt. 
Bezüglich der Grazer Mur-Brücke weise ich noslımals darauf hin, dass 
sie an den elf mittleren Verticalen einen oberen Qnerverband hat, 
dass der Bogengurt dort dem Winde nur eine halb »0 grosse Fläche 
darbistet, wie beim Projecte „Freier Bogen* und dass überdies auch 
die Vertienlen eine bei Vorhandensein eines Qnerrerbandes hinreichende 
seitliche Steifigkeit besitzen, da sie bei einer Breite von 042m ans 
vier Winkeln zusammengesetzt sind. 
Prof. J. Melan. 


über die Studienreise des Üsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Verelnes Im Augast 1891, 
Yon Paul Kortz. 
(Fortsetzung zu Nr. 45 und 44.) 


Am 21, August Morgens 8 Uhr versammelten wir uns aber- 
mals im Vortragssanle der gronsen Restauration, wo uns Ingenieur 
Askenasy mit einem Vortrage erfreute, in welchem er alle beuchtens- 


werthen Ausstellungsobjerte Kerae passiren liess. Hieran schlossen sich 
die interessanten Mittheilungen Ber.-Ratlı Prof. Radinger' über die an 
Dampfmaschinen, Dampf/kesseln uud Dyoamornstern der Ausstellung be- 
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obachteten Neuerungen. So vorbereitet wurde nun unter der Führung 
der vorerwähnten Herren an die weitere Besichtigung der Ausstellung=- 
objecte geschritten. 

Ohne in eine detailirte Aufzühlung der vielen im Flüge gesehenen, 
in alle technischen Fächer einschlagenden Neuerungen auf dem Gebiete 
der Elektrotechnik und Elektrochemie eingehen zu wollen, möge nur der 
verblüffenden Experimente gedacht werden, welehe Dr. Berliner (in Firma 
Siemens & Hulske, Berlin) über die Darstellung und photograph, Aut- 
nahme der Bewegung der Telephon-Membrane (bei verschiedenen Lauten) 
durch tauzende Flammen, sowie der Schwingungscarren der mensch- 
liehen Stimme vorführte, Wir müssen es einer späteren Gelegenheit 
vorbehalten, bierauf näher einzugehen. 

Der Nachmittag wurde zu einer Falıre nach Homburg benltzt, 
um die dortigen Anlagen des Curparkes, das neue Bad und das Saal- 
burg-IMusenm zu besichtigen, 

Vom Herrn Baumeister Jacobi am Bahnhofe empfangen und 
geführt, wandten wir nus zuerst dem ausgedehnten und wohlgepflegten 
Curparke zu, auf dessen Wiesenflächen die Söhne und Töchter Albions mit 
gewohntem Eifer dem Lawn-Tennis-Spiel huldigten, Im Parke, von Ferne 
schon durch seine edlen Formen auffallend, erbeht sich das nach den 
Plänen Jacobi's errichtete neue Badehaus, welches nun eingehend 
besichtigt wurde. Das Gebäude, welches zum grossen Theil fir Moor- 
bider eingerichtet ist, zeigt in seiner ganzen Anlage eine gediegene 
Eleganz. Mit besonderem Luxus sind die Salonbäder ausgestattet. Die 
Moorbäder werden in einem gesonderten Wirthachaftsgebäude bereiter 
und die gefüllten Wannen auf einer unterirdischen Rollbahn unter die 
Bade-Cabinen geführt und durch einen der Wannenform entsprechenden 
Ausschnitt im Fussboden hydranlisch gehoben. Sehr sinnreich ist die 
Vorrichtung, um den Fussboden bei gehobener Wanne von dem Sonterrain 
Inftdicht abzuschliessen, Das Curhaus, welches hieranf in Augenschein 
genommen wurde, lässt in seiner goldstrotzenden Pracht erkennen, dass 
es in der Blütbezeit der Spielbanken errichtet wurde Curkaus umd 
Theater wnrden bekanntlich von den Bankhaltern Brüder Blaue in den 
Jahren 1841 —184% erbaut. 

Das im Corhause untergebrachtee Saalburgmuseum, weleles 
seine Förderung der unermidlichen Tbätigkeit des Baumeisters Jacobi 
verdankt, überraschte uns darch seine Reichhaltigkeit au besterhaltenen 
römischen Funden. Hier finden sich manche Unica, welehe einem grossen 
Museum zur Zierde gereichen wlrden. An der Hand der hier aufgestellten 
Modelle des im Norden von Homburg gelegenen Römer-Castella (x Fig. 10) 
und seiner einzelnen restanrirt gedachten Gebäude bielt Herr Jacubi einen 
längeren anziebenden Vortrag über die Ausgrabungen und Funde, welch’ 
letztere dem zweiten und dritten Jahrhundert unserer Zeitrechnung an- 
gehören. Besonderes Interesse erregten die noch gut erhaltenen Leder- 
Kauisole, welche in einem verschätteten Brunnen aufgefunden wurden, 
sowie die meist kunstvollen Schlüisser und die Brachstücke von Glasgefässen, 
welche einen hohen Begriff von dem Stande der damaligen Glastechnik 
geben. Wir änden hier aber auch den Nachweis, dass die Römer schon 
fenersichere Decken (aus Auchen Ziegen, die mit eisernen Haken an 
die Decke befestigt und mit Patz überzogen waren) sowie Centralheizung 
und Ventilation kannten. Für die Heizeinrichtung dienten quadratische 
Ziegel von 20—2b em Seitenlänge. In den Wänden führten kasten- 
fürmige Röhren Rauch und Wärme nach aufwärts”) 

Hochbefriedigrt verliesen wir — nachdem Herrn Baumeister Jacobi 
der beste Dank für seine aufopfernde und lehrreiche Führung nusge- 
drückt war — das Saalburg-Museum, um nach einem kurzen Bundgange 
durch die Stadt die Heimfahrt nach Frankfurt anzutreten. 

Der Abend vereinigte über Einladung der „Austria“ eine acır 
zahlreiche Gesellschaft bei dem uns zu Klıren veranstalteten Festeommers. 
Nach den Tonsten des Prüsidenten Lederer auf Kaiser Franz Josef, 
VOberinspeetors Orleth auf Kaiser Wilhelm, des Stadtrathes Drill auf 
Wien und Oberingenieurs Brück| auf die „Austria* u. & w. erfrenten 
die hervorragendsten Künstler der beiden Theater — zumeist auch in 
Wien woblbekaunte Namen — nis mit Gesangs- und humoristischen 
Vorträgen, welche wohlrerdienten reiehlichen Beifall fanden. Es war 
abermals schon ziemlich spät, als wir uns von den liebenswürdigen Fest- 
gebern verabschiedeten. 

*) Wer sich für diese Funde näber interessirt, dem empfühlen wir das Werk- 


chem: Das Römeronstell Saadturg von A. v, Cohansen und I. Jacobi, Homhung 
1856 bei Standt und Supp. 
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Der nüchste Tag — 22. August — war der Besichtigung der 
baulichen Anlagen Frankfurts gewidmet. Ueber Vorschlag des Stadtbau- 
rathes Lindley theilten wir uns in eine Ingenieur-Gruppe und eine 
Architekten-Gruppe. Beide Gruppen versammelten sich Morgens "49 Uhr 
im Stadtverordnetensanle des Hanses Limburg, um Vorträge des Bau- 
ratbes Behnke über die Hochbanten Frankfurts und des Baurathes 
W. H Lindley über die Tiefbau. uud Wasserversorgungsanlagen 
entgegenzanehmen, welche die nachherige Besichtigung auf das Beste 
vorbereiteten. 

Wir schlossen uns der Ingenieur-Gruppe an, welche unter Führung 
des Bauratles Lindley und des Bauinspeetora Beuttel die Klär- 
beekenanlage und die im Bau begriffene Grundwasserleitung besichtigte. 
Ueber die Klärbeckenanlage. welche vielen anderen Stäulten zum 
Muster gedient hat, wollen wir einige Daten anführen. *) 

Wie die meisten an kleinen Flüssen liegenden Städte hatte auch 
Frankfurt zu Anfang der Achtzigerjahre die Aufgabe zu lösen, die durch 
die Siele nach einem Punkte zusammengeflührten Schmutzwässer vor 
ihrem Einlauf in den Main von den mitgefährten Schmutzstoffen zu 

















- Fig. In, 


befreien, Zu diesem Zwecke dienen die am linken Ufer des Main — etwa 
4 km unterhalb des Sendtcentrums — gelegenen Klärbecken. Die Anlaxe 
umfasst zwei Gruppen gemauerter und überwölbter Becken, welche je 
für einen normalen Zufluss von 20,000 m! pro Tag berechnet sind, Derzeit 
ist nur ein Drittel der ganzen Anlage u. zw, der in der Abbildung (Fig. 11} 
schwarz dargestellte Theil ausgeffhrt, Das aus den beilen Haupt-Sielen 
der Stadt zugeleitete Schmutzwasser tritt durch Siebe in die Zuleitungs- 
zulerie, welche als Sandfang anagebilder ist, und ans letzterer durch 
absperrbare Schlitze in die Mischkammer, wo es mit schwefelsaurer 
Thonerde und Kalk versetzt wird. Von hier gelangt es in die Becken 
und durchfliesst dieselben mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit 
von dm pro Secunde, 90 dass es zum Durchfliessen der Becken # Stunden 
braucht. Während dieser Zeit setzt sich die Schlammschichte zu Boden 
und das Wasser verlüsst klar die Anlage und kann nun iv den Fluss 
geleitet werden. Die Menge der Zusätze richtet sich je nach dem Schmutz- 
gebalt des Wassers, welcher jede halbe Stunde durch Proben festgestellt 

*) Siehe auch „Frankfert und seine Bauten“, herausgegeben vom Frankfurter 


Architekten. und Ingenienr-Verein 180, weluhem die beigugubene Abbildung Fig. 11 
rue ist. 
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wird, Zu diesem Zwecke ist in dem Klärbecken ein förmliches Labora- 
torintm eingerichtet und ein Mans damit betraut, die Proben vorzunehmen 
und den Zufluss der chemischen Zusätze danach zu regeln. Der Schlamm, 
welcher sich in den Schlammkästen ansammelt, wird in nebenliegende 
Bassins gepumpt und nach Trocknung an die nachbarlichen Wirthschaften 
als Düngmittel vergeben Wenn durch starke Regen eine bedeutende 
Verdünnung des Sielwansers eintritt, so wird daaselbe durch Regen- 
auslüsse direet in den Fiuns geleitet, ohne die Klärbecken zu passiren, 
Wenn bei Hochwasser im Main das Ablanfsiel der Klärbecken durch das 
Wasser abgesperrt wird, werden die Hochwasserpumpen in Thätigkeit 
gesetzt, welche für 838 Secundenliter berechnet «Ind und das gereinigte 
Wasser aus den Klärbecken in den Fluss fürdern, Die Klärbeckenanlage 
erforderte einen Kostenaufwand von 750,000 Mark, Der Betrieb kostet 
jährlich 120.000 Mark. 

Der bekannte amerikanische Ingenieur R. Hering, welcher 
gleichzeitig mit uns die Klärbecken besichtigte, bezeichnete die 
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der ‚geringsten Quellenergiebigkeit zusammentrifft. Ein Projeet, weitere 
Quellen aus dem Spessart einzubeziehen, scheiterte an den überaus hohen 
Entschädigungsansprüchen der Grundeigenthämer und den Schwierigkeiten 
des Quellenerwerbes. Das Fraoukfurter Tiefbauamt, welchem die städtische 
Wasserversorgung zugewiesen lat, richtete deshalb sein Augenmerk auf eine 
anderweitige Lösung der Wasserfrage. Im Stadtwahle vorgenommene Unter- 
suchungen zeigten mächtige Grundwasserstrümungen; es wurde deshall 
sogleich wit einem Kostenaufwande ron 500.000 Mark an die Ergänzung 
der Wasserversorgung durch Einbeziehung der Grundwärser des Stadt- 
waldes geschritten, wodurch die Wassermenge um 10.000 m? pro Tag er- 
höht wurde. Nachdem diese Anlage dazu dienen aoll, während der 
Monate des stärksten Bedarfen und der geringsten Quellenergiebigkeit 
das fehlende Wasserguantum zu liefern, wurde mehr auf eine geringe 
Capltalsaufwendung als auf billigen Betrieb Werth gelegt und eine 
Pumpenanlage mit Dampfbetrieb in möglichster Nähe der Stadt als das 
Zweckmässigsto erkannt. Gleichzeitig erfolgte die Anlage einen Pamp- 
werkes fiir ünfiltrirtes Main- 
wasser, welches durch ein 
gesonderten Rohmetz der 
Stadt zugeführt und für 
Strassen - Bespritzung und 








Schlachthofzwecke verwen- 
det wird. Parallel mir dem 
Massregeln zur Vermehrung 
der Wassermenge wurden 
aber nuch solche zur Ver- 
hitung der Waserver- 





schwendang und des Ver- 
lustea getroffen durch Ein- 
bau der Distriets-Wamer- 
messer, deren Wirksamkeit 
in diesem Blatte bereits 
besprochen wurde. 
Obgleich nun die neue 
Wallwasserleitung erst im 
Jahre 1885 in Betrich ge- 
setzt wurde nnd seither ein 
Wassermangel nicht ein- 
getreten iat, schritt die Stadt 
im vorigen Jahre wieder 
daran, die Grundwaser- 
leitung weiter auszubauen 
und die Wassermenge nener- 
lich um 18,000 3 per Tag 





Fig. 11. Grundriss der Klärbeckenanlnge bei Frankfurt. 


Frankfurter Anlage ala das beste derartige Werk sowohl beziiglich der 


vorzüiglichen Ausführung ala des kaum merklaren Geruches, Nachdem | 


wir uns von der Reinheit des abiliewenden Wassers überzeugt hatten, 
verliessen wir diese mustergiltige Anlage, um durch den Frankfurter 
Stadtwald nach der etwa 15km ent- 
fernten, im Ban begriffenen Grund- 
wasserleitung zu fahren. 


zeitig mit Wien eine Hochquellen- 
leitung. Am 22, November 1873 wurde 
die 66km lange Leitung aus dem 
Vogelsberge eröffnet und in den 
wächsten Jahren die Zuleitung «der 
Spessartquellen durchgeführt. Die zu 
=  liefernde Wassermenge war mit 
18.800 08 per Tag berechnet, aber schon 
zu Ende der Siebeigerjahre zeigte sich 
in Folge des raschen Aufblühens der 
Stadt und Einverleibung der Gemeinde 
Bornheim die Wassermenge als unzu- 
länglich, besonders deshalb, weil der 
grüsste Verbrauch im Hochsommer mit 





Fir. 18. Stollen der Grumd- 
wasserleitung von Frankfurt. 








zu vermehren, Diese Anlage 
fasst ılas Grundwasser des 
Stadtwnldes, welches mit 
einem Gefälle von 1:500 
gegen den Main und Rhein zustrümt, an der gegen den Rhein zu abfallenden 
Seite mittelst eines Stollens von 2010 m Länge. Die Sohle dieses ans Klinkarn 
gemanerten Stollens liegt circa 15 » unter dem Terrain und direet über dem 
Grundwasserspiegel. Der Stollen (s. Fig. 12}, welcher eine Höhe von circa 
2m und eiförmigen Querschnitt besitzt, hat nur den Zweck, das Sammel- 
rohr aufzunehmen, welches die in Entfernungen von je 10m gebohrten 


| Brunsen miteinander verbindet, In der Mitte der Stollenlänge befindet 
Frankfurt erhielt fast gleich- | 


sich ein grosser ausgemanerter Schacht, im welchem die Pumpenanlage 
untergebracht wird, Die Sammelrohre, welche hier einmünden, steigen 
gegen diesen Schacht zu mit 1:5000 an. 

Die Brannen wurden vor der Herstellung des Stollens derart ein- 
gebracht, dass vorerst ein eisernes Rohr von 25 cm Durchmesser und 
30 m Länge mittelst Wassorspülung auf etwa 14m unter dem Wasser- 
spiegel abgesenkt und hierauf ein Kupferrobr ron 7cm Durchinesser, 
welches oben auf Au Länge voll, unten anf 6m Länge durchlichert ist, 
in das Futterrohr eingestellt und mit grobem Kies umfüllt wurde. Das 
eiserne Rohr wurde sodann bis über den Wuaserspiegel wieder heraus- 
gezogen. Auf diese Art senkte man 210 Brunnen in die wasserführende 
Schichte ab, worauf der Stollen hergestellt wurde, Der Querschnitt des 
die Brunnen verbindenden Sammelrohres beträgt am Stollenende 20 cm 
und wächst gegen die Mitte bis auf döcm. Die eisernen Fatterrohre 
verbleiben im Scheitelgewölbe des Stollens umd können bei eventuellem 
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Versagen eines Brunnens jederzeit wieder abgesenkt werden. Die Brunnen 
sind für eine Leistung von einem Serundenliter berechnet. In gewiasen 
Entferunngen sind in dem Sammelschr Abaperrschieber eingeschaltet, um 
Reparaturen rornehmen zu können, olıne den Betrieb einzustellen. Die 
Pımpenanlage war zur Zeit unseres Besuches noch nicht eingehaut, 
soll aber im Lanfe des Jahres noch fertiggestellt werden. 

Nachdem wir den Stollen durchwandert und demen tadellos aus- 
geführten Klinkermanerwerk bewundert hatten, versammelten wir uns 
hei der Banhittte, wo die Pläne der ganzen Anlage ansgestellt waren. 
Ein kleiner Imbiss, zu dem uns Banraıh Lindley hier einlul, gab 
uns Gelegenheit, auf dan Wohl der Bauleiter und das Gelingen des 
schinen Werkes anzustossen. Die Wägen brachten nos nun wieder zur 
Stadt zuriick, w» wir mit der Architekten-Gruppe wusammentraien. 
Diese Gmpye hatte einstwellen den Römer, die Altstadt den Dom, 
Saalhof, die alte Mainbrücke, die deutsche Ordenskirche und die nene, 
nach Behnke'n Plänen erbants Willemer Schale, sowie sonstige her- 
vorragende Gebäude besichtigt. Nach einem gemeinsamen Mittagessen 
wurde unter Rauratı Bebnke's Führung das Opernhaus besichtigt. 
Dieses dem Wiener Operahans in seiner Orundrisseintheilung Ahnliche 
Gebäude ist bereits ans vielfachen Publicationen bekannt und durch seine 
musterbaften Einrichtungen berülimt. 

Der Abend war wieler der Ausstellnug gewidmet und zwar 
zumeist der Balletvorstalluug im eloktrisch belenchteten Ausstellungs- 
theater. Dieser Bau kaun bezüglich der Anlage des Zuschauerraumes 
nicht als gelungen bezeichnet werden, Allerdings sind die bescheidenen 
zu Gebote stehenden Mittel und der provisorische Charakter des Banes 
in Rücksicht zu ziehen. 

Nach Schluss des Theaters fand in der Pfungstälter Bierhalle ein 
rou der Ansstellangs-Direction veranstalteter Commers statt, welcher 
sowohl uns als den gleichzeitig anwesenden Mailänder Techniken und 
deren Professoren galt, Nachdem der Direstor der Ausstellung Sonne 
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mann in schwungvoller Rede der Herrscher der drei hier vertretenen 

und verbündeten Staaten: Oesterreich, Italien und Deutschland gedscht 

und die Militärcapelle die betreffenden Hymnen executirt hatte, folgten 

die Toaste Orlath's auf Frankfart und die Ausste langs-Dirsetoren, des 

Ober-Büirgermeisters von Frankfurt Dr. Adickea auf Wien und des ders. 

Reetors der techn. Hochschule in Wien, Prof. Ralingers auf die stn- 

dirende Jugend. Letzteren Trinkspruch, welcher auf die zahlreichen 

Vertreter ler technischen Hochschulen Frankfurts und Mailands eine 
zündemle Wirkung übte, wollen wir im Gegenhalte en der Inaugurations- 
Rede des Reotora einer anderen Hochschule Wiens, in welcher dem „nabur- 
wissenschaftlichen Jahrhundert“ bereits ein Nekrolog gehalten wurde, hier 
folgen lassen, Der Toast Prof. Radinger's lantete beilinig wie folgt: 
„Leicht. ist en, das Wort zu ergreifen, wo #0 manch’ gemeinsames Band 
die Anwesenden umschlieast: Bürger dreier werbindeter Btanten, Sühne 

zweier der vorgeschrittensten Nationen, sind wir doch Alle eines Üeintes 
Kind, Jahrtansenilelang war der Kriegerstand der angesehenste und 
herrschte mit dem blutigen Schwert. ‚Inhrhumdertelang war es der Priester 
und Richter, herrschend mit der Pürcht. Jahrsehntelang erst ist es 
der Ingenienr mit der Wissenschnft. Soll aber unser Stand, den die 
übrige Menschbeit wie ein Geschenk aus Gütterhand betrachten muss, 
jahrhnnderte-, jahrtausendelang auf seiner Höhe verbleiben, #5 bedarf 
er des kräftigen Nachwuchses, und erfindungsreiche Böhme müssen in die 
starken Stapfen ibrer Väter treten, Generation auf (ienerntion. Lass una 
solche Söhne an den technischen Hochschulen erwachsen, erfiadunngsreich 
und arbeitefroh wie wir, ihre Väter, auf die wissenschaftlich bechnische 
Jugend, die ich liebe, leere ich mein Glas.” 

Die Begeisterung hatte bald einen solchen Höhepankt erreicht, dass 
die folgemlen Toaste vun den etwas ferner Sitzenden nicht maehr ver- 
nommen werden konnten. Wir miissen deshalb darauf verzichten, dieselben 
anzufübren nnd können auch nicht angeben, wann der überaus zahlreich 
besuchte Commers sein Ende fand. (Fortsetzung folgt.) 


Vermischtes. 


Personalnsohriohten. 


Se. Majestät der Kaiser hat die Tıamsferirung des k. k. Majors 
Herm Josef Kunka, Genie-Directors in Zara, im gleicher Eigenschaft 
nach ‚Jaroslan angeordnet, deu Maschinenbau- und Betrieba-Über- Ingenieur 
in Pola, Herm Jakob Fassel zum obersten Ingenieur ernannt, ferners 
is huldroller Würdigung hervorragend verdienstlicher Leistungen uud 
erfolgreicher Mitwirkung beim Bau der Hofmussen und deren kitnst- 
lerischen Ausschwtickung’ dem Ministerialrathe Herrn Carl Köchlin die 
volle Allerhüchste Anerkennung ansgesprochen, dem bauleitenden Archi- 
tekten Herrn Professor (art Freiherra von Hasemaner den Orden 
der eisernen Krone zweiter (lasse, dem Dirertor des allg. Krankenhauses 
in Wien, Herrn Hofrath Professor Dr. Carl Böhm den Adelstand, dem 
Virepräsidenten der Wiener Bangenellächaft, Herrn Oberbauratı Eduard 
Kainer den Orden der eisernen Krome dritter Classe, dem Ingenivur 
Herrn Rochus Kurz das goldene Verdienatkreus wit der Krone ver- 
lieben und gestattet, dass dem Hofgebände-Ober Inspector Herrn Rudolf 
Zander die Allerhöchste Anerkennung und dem Hof-Schlosser Herrn 
Carl Tagleicht, dem Eisensonstructenr, Herm Inzenienr Sigmand 
Warner nnd dem Hof-Mechaniker Herrn Wilhelm Wolters die 
Allerhtichate Zufriedenheit mit ihren Leistungen brkannt gegeben werde. 

Herr Albin Theodor Prokop in Teschen wurde von Ir. kais. 
u. königl. Hobeit dem Herrm Erzherzog Albrecht zum Baurath ernannt. 

Das k. k. Unterricht» Ministeriom hat den k, k. Baurath der 
währlschen Statthalterei und Priratdocenten für Wildbachverbauuug 
und Wasserbau an Gebirgsflünsen an der k. k. technischen Hochschule 
in Brüas, Herrn Alfreil Ritter Weberv. Ebenhof mit der Sapplimng 
der ordentlichen Lehrkanzel für Wasserbau. und Meliorationswesen an 
dieser Hochschule betraut. 


Zur Mönchensteiner Brücksn-Katastrophe Der Bericht 
‚ler eidgenössischen Experten über die Ursachen dieses Brilckeneinsturzes 
ist soeben erschienen nnd wollen wir für jetzt nur die Zusammenfassung 
der Unterauchungsergebnisse wiedergeben, welche mit den in diesem Blatte 


seinerzeit ausgerprochesen Ansichten in der Hauptsache tbereinatimmmen.*) 
Die Experten Prof. W. Ritter und Prof. L. Tetmayer fassen ihr 
Gntarchten in folgenden Schlusssätzeon zusammen : 


Die Brlcke war in einzelnen Theilen von Anfang an zu 
schwach und constructiv mangelhaft. 

Das verwendete Eisen entsprieht in Bezug uuf Festigkeit 
und Zübigkeit zum grösseren Theil nicht den nothwendigen An- 
forderungen. 

Die Brücke erfahr bei Gelegenheit des Hochwassers vom 
Jahre 1881 eine bleibende Schwächung ihrer Tragfähigkeit, 

Die im Jahre 1890 angebrachten Verstärkungen eretreckten 
sich blos auf einzelne Theile der Brücke; andere and wesent- 
liche Schwächen blieben bestehen. 

Eine Entgleisung des Zuges hat vor dem Einsturze der 
Brücke nieht stattgefunden. 

Die Hanptorsache des Einsturzes liegt in den zu schwachen 
Mittelstreben ; durch die excentrische Befestigung der Streben 
and dnreh die geringe Qualität des Eisens wurde der Einsturz 
wesentlich befördert. 


III. Oesterreiohischer Ingenieur. und Arobitekten-Tag. 
Bei Auführung der bei der Delegirten-Conferenz anwesenden Herren (in 
Nr. 49 d, Bj.) ist dareh ein unliebenmes Versehen der Name des Balın- 
direstor-Stellvertretera Herm Carl Zeiinka, welcher als Delegirter des 
Verbandes ebem. Grazer Techniker der Confereuz beiwohnte, ausgeblieben, 
was hiemit nachgetragen wird. Anch ist im «em Berichte der Name des 
Herrn Habrrmann mit dem des Herm Haberlandt verwechselt. 


Der Manchester Bohlff-Canal ist — nach einer uns ron dem 
Direstor der Canal-Gosellachaft, Mr. Marshall Sterens zuge 
kommenen Mitteilung — vor einigen Tagen in der Strecke von Eastham 
bis Westen, d, i. von der Ansmlndung des Onnales in die Merney-Bucht 
bis zur Einmündung des Wenwer-Finsses, dem Verkehr übergeben 
worden. Es wird dadarel den kleineren Seeschiffen die Möglichkeit 


*; Siebe Wochenschrift IE0l, 5. Zu, 21. 81 umd 0. 
yr 
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geboten, die oberen Aersey-Hinfen auch zur Zeit der Ebbe zu erreichen, 
In dieser Strecke bat der Canal eine Sohlenhreite von 366m and eine 
Wassertiefe von 798 w, zo dass zwei Sesschiffe aneinander vorkber- 
fahren können. Die Eniffnung der oberen Strecke, welche darch die 
vielen Krenzungen von Eisenbahnen, Canilen uml Flüssen grössere 
Schwierigkeiten bot,*) dürfte im Verlaufe der nächsten Mounte erfolgen. 


Eingelangte Bücher. 


3618, Die Maschinen-Elemente, ibra Berechnung und sur 
straction wit Rilcksicht auf die neneren Versuche ron ©, Bach. 2 And. 
1. Lig. I, G. Cotta’sche Buchhandlung. Stuttgart 


4721. Kalender für Elsktrotechnik für das Jahr 1892 von 
J. Kramer. 6 Jahrg. Wien. M. Perlea. A. 1,00. 


2762, Akademischer Kalsnder für ie deutsch österr. Hoch- 
schnlen von M Hermann. 3. Jahrg. 181,92, M. Perles, Wien d, 1 


1835. Kalender für Dampfbetrieb von R. Mittag. d. Jahrg. 
1892, R. Tessner. Berlin. Mark 4.—. 


2592. Fehlanä's Ingeniour-Kalender !siW, dllr Maschinen- 
nnd Hütten-Ingenleure. 14. Jahrg. I. 2pringer. Berlin. Mark 9. -. 


58]. Hilfsbuch für den Dampfmaschinen-Techniker 
von J, Hrabäk. 9%. 2. Aufl, Berlin 1491. Mark 16.—. 


025%, Die Uhrmacherkunst und die Behandlung der Prü- 
eisionmhren von E Geleiech. ®, 610 8. m. 240 Abb, Wien 16P1. 
A. Hartloben. fl. 5.50, 

5200, Plan von Wien im Mnawe 1:25,00, Herausgegeben 
unter Mitwirkung des Sendtbanamtes von U. Lana R. Lechner 
Wien 1891, d. 1.50, 

6261. Praktischer Rathgeber für Gasconsumenten von 
D.Coglievinn, 8, 128 8, m, 5 Abb. Halle n,.d,8 1881. W. Knapp. 
Mark 2.—, 

#262, Die Eisenbahn von Ismid nach Angora vou Dipl. 
Ing. Dr. Pb. Forchheimer. ® 34 & m. 3 Taf. Berlin 1891]. 
Ernst & Sohn Mark d.—. 

6263. Die photographische Terrainsufnahme mit beson- 
derer Berlicksichtignng der Arbeiten in Steiermark und des dabei ver- 
wendeten Instrumenten. Van Vine. Pollack. ®.R, Lechner 1ä9tl, Ge 
schenk des Herrn Verfassers, 

6204, Fünfundsiebzig Jahre des Bestanden der Wiener 
k. k. technischen Hochschule ron Dr. I. Finger Wien 1861. Im 
Selbstrerlage. 20 kr. 

6265. Mittheilungen über die Wasserversorgung von 
Wien mir einer Debersichtskarte. Wien 1891. Geschenk der Direetion 
des Stadrbanamtes. 

6266. La »tatistique de la morbiditö en Allemange et en 
Autriche par M. Bellon. 8%. Paris 1601. 

#267. De l’organlisation des onisses de seoours pur les 
onvriers minenrs on Autriche par M. Bellon. 8%. Paris. 


5263. Etude de l’ansurance contre la maladie, organisie 
en Antriche par les lois dn 30 mars 1388 et da 4 avril 1889 par 
ML. Bellon. #. Paris, 

6258, Etude des #tablissements d'assuranoe contre 
les accidents institnds em Autriche par In loi de 28 decembre 1887 
par M. Bellon. ®. Paris, 

Die Nummern 62666209 Geschenk des Ilerrn Verfassers, 

250. Der Bau, Betrieb und die Reparaturen der elektrischen 
Belenchtangsanlagen von F. Grünwald, ®, 1998 m. 198 Ablı. 
8. Aufl. Halle ard, 8, 182, W. Knapp. Mark 3.—. 

3612, Handbuch der Architektur. III: Theil Hochban-Con- 
»irnetionen. 2. Band, 2. Heft. „Rinfriedungen, Brilstaungen, Geländer, 
Balcons, Erker und Gesime." A, Bergsträsser Darmstade 


Mark 20.--, I, Theil Hochbau - Oonstructionen. 2, Bamil, 1, Heft. 
„Wände und Wandöffnnngen.* Mark 26—. 


2627, Kalender für Masohinen-Ingenleure van W. H. 
Uhland, in zwei Theilen. 1892 Dresden, G. Kühtmaun. Mark 3.—. 

uni. Oesterr.-ung. Berg- und Hüttenkalender ir Ih 
von W, Klein. Wien. M. Parlen, fl. 1.60, 

„600, P, Btühlen,s Ingeniour-Kalender flir Maschinen- und 
Hüittentechniker 1892 von F. Bode, Ansrabe für Desterreich-I'pgarn 
in drei Theilen, Eisen. G. Baedeker Mark Fan, 


A508, Rechenschaftsbericht über die Gebahrung mit dem 
k, k. um mitgewerkschaftlichen Carl Boromni Silber- nnd Blei-Haupt- 


*, Siehe Wechsmschr ft 190, 8. IK, 


Eigenthum und Verlag des Vereinen. 








werke zu Pfibram in den Jahren 1888— 1890, Geschenk 


des k. k. Ackerban-Ministerinma. 


3083. Der Durchschlag des &t. Gotthard-Tonzels mi 
seine Vollendung von M. Könyves-Totb, ®. 20988. m. 3 Taf. 
Zürich Ir, 


#137, Ueber Tunnelbau im Allgemeinen uni über die 
Ursachen der Deiormation bei Tnnnelmauerungen von M, Künyven 
Toth. 8, 71 8 m. 2 Tab. und 3 Taf, Wien 1875. 


#273. Der Neubau des eingestürzten zehnten Ringes 
im Tunnel «n Csortanoveo von M, v, Klinyres-Toth, &. 823. m. 
4 Taf, Wien 1884. Nr. 3058, 2147, 6273. Geschenk des Herrn Verfassers 


5274. Elektrische Kraftübertragung von G. Kap. Autori- 
sirte Jdentache Ansgabe nach der dritten englischen bearbeitet von 
Dr. L. Holborn und Dr, K. Kahle, 9. as, 5. m, Abb. und 4 Taf. 
Berlin 1581. J. Springer. Mark 7, 


#275. Bohlagwetter und Sioherheitslampen. Entstehnng 
und Erkennung der schlagenden Wetter und Unnstruetion der wichtigsten 
Typen der Sicherbeitslampen von Dr. Ch, Heinzeriiug. #. 276 3. m. 
119 Abb. Stuttgart 1891, I. G, Cotta, 


5276. Der Einfluss der projeotirten Rheindurchstiche bei 
Diepoldsan mod Aruwg-Fussach anf die Wasserspiegelhöhe im Bodensee 
von J. Wey. 9, 22 3, m, Abb. Zürich 1891. Geschenk des Herrn Ver- 
fnsser». 


0277. Fachwissenschaftliche Erörterungen. Zu em He. 
riehte des Brückenmaterial-Comitds über die durchgeflihrten Versuche 
mit genieteten Trägern ans Flnss und Schweimeisen von J. E. Brik 
4.31 8 m. 2 Taf. Wien 1491. Geschenk des Herrn Verfassers. 


Wien 1891 


Bücherschan. 


6257, Führer durch die Baumaterlalien-Sammlung des 
k. &. natarkistorischen Hofmmaeums in Wien, verfasst von F. Karrer 
mit einem Vorworte des Ileransgeberr Dr, A.Btezina, Eiirestor der 
minernlogischen Abtheilung, #9, 302 8, mit 40 Abb, R. Lechner, Wien 189%, 
Preis 40 kr, 

Yon den Spseinl-Katalogen, welche die reichhaltigen Sammlanzen 
des naturbist. Hofmusenme anfschliessen sollen, liegt ann der erste vor, 
ein stattlicher Band, welcher insbesondero für ursere Kreise grosses 
Interesse bietet. Der rorliegende Katalog, welcher mit 40 Phototypien herror- 
sagender Bauwerke des Iu- und Auslander gesiert. ist, verzeichnet nicht 
blor die 2500 aufgestellten Stäcke, sundern lie ganze 7000 Nummern 
zähleude Sammlang von Baumaterialien, geordnet ia erster Linie nach 
Verwendaungsgebieten (die einzelnen Krunländer Oscsterreich - Ungarns, 
dans Dentschland, Italien mit dem Ranmaterialien des antiken Rom, 
Frankreich, Belgien, England, Norwegen, Russland, Schweiz, Spanien 
und Portagal, Griechenland, Vereinigte Staaten von Nordamerika, Asien 
und Afrika), innerhalb eines jeden Landen weiter nach Verwendungs- 
arten il. Wog- und Seramenschniter, 2 Trottoir- und Strassenpllaster, 
3. Rohmateriale für Ziegel, 4. Sand für Mörtel, HKohmareriale fiir Weiss- 
kalk, &, Hohmateriale für Cement, 7. Werksteine, 8 Decorationsıteine, 
®. Dachachiefer. 10. Kunststeine), innerbalb der Verwenidungsnrten mach 
dem petrograpbischen (iesteinscharakter, endlieh innerbalb der Gesteins- 
arten mach dem geologischen Alter. Jeder Länder- und Verwendangs- 
gruppe ist eine allgemeine Auseinamterserzung vorangeschiekt, in welcher 
die Beziehungen zwischen dem geologischen Bau des Landes un den 
Banmaterialten Im Allgemeinen oder der speeiellen Art von Materialien 
in einer gemneinverstänllichen Weise uuseinandergesetzt werden. Der 
Aufzählung der einzelnen Gesteine ist sowohl die wissenachaftliche ala 
Trivrial- oder Commercialbereichnung beigeftet: es ist nach Thunlich- 
keit die specielle Verwendung des betreffenden Gesteins angegeben nnd 
der Zustand der Bearbeitung (roh oder geschliffen), sowie die Dielsca- 
tion {nufgestellt der in der Ladensammlang) durch eigene Zeichen 
vermerkt. Der Katalog ist trpographisch von den Firmen Adolf Halz- 
hausen und Ü. Angerer & Güschl sehr bübsch ausgestattet, dabei aber 
Kunserst niedrig im Preise gehalten. Wir können deuselben den Fach- 
kreisen anf das beste empfehlen. x. 


47%. Die Rechtsurkunden der österreichischen Eisen- 
bahnen. Herausgereben von Dr. R, Schuster Edler vr. Bonoutt 
und Dr. A, Weeber Wien 1891. A, Hartlehen. Preis pre Heft il. 1.20. 

Die soeben auagerebenen Hefte YI nnd VII entkalren Mit- 
theilunzen über die k, k. priv. Stidbahn-Liesellschaft, das Hauptnete, die 
lseulbalmen und Statuten, ferner Aber die k. k, priv. Kaschan-Oder- 
berger Bahn, das Hanptastz, die Eperiea-Tarnower Bahn mal Statuten, 
weiters die Erste ungurisch-galizische Kisenbahnm und zwar her die 
galizische uw ungarische Linie, 





Zur gefälligen Beachtung ! 


Die Nummern 1, 8 and 7 der „Wochenschrift? vom Jahrgang I1##1 
werden vom Vereins-Seeretariate zurlöckgekauft. 


Verantworti. Reinctenr: Paul Korte, beh. aut, Civil-Ingenieur. — Druck von R, Spies & Co, in Wien, 


ea TÜR dee eig Tafel 16. 
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Beispiel eines Klose schen Geschwindigkeib-Diagrammes : Die Geschwirdgheits-Carwe untl durch eine Bleistift Linie gegeben Ihe Schaltung des Papierstraifens-T"m pro Min, 
De vorgelrueten Linien und Zahlen entspr schen den Fahrgeschwendigkeiten von Ss me km.pro Stunde, 
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Berapiel eines Hausshälter'schen Geschwindigkeit Diagrammes:! Die hier ale Punkte darsestwilsen Seschwindigleits und Zeit Marken and inder Wirklichkeit durch Pe, 
re Kadelstiche bzw punktförmige Eindrücke ntaprachend Jeron Erzengungsweis® gegeben. Die DisLanzen ‚a antäprochen einen Zaitraume vun je 3 Minuten nnchindie Dies 
tanz.b"»t0.@.einarmn Zeiraums von je % Stunde. Schaltung des Panıersireifengez "m pre Min. Üse vorgedearkten limen und Aahle» erssprechen der Fahrgsactwendykeiten von D au 

FIO.3 10 Kilsmeter pro Stunde 
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Grete des Papierslenifina: GO millimeter ı 
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Beispiel eines Petri'schen Geschwindigkeit-Diagrammas (kun zweilen Austührungs-Varıante der Nagisirinwerks.) Die hier as Funkie dargestellten Geschwindigkeits und 
Hilnmeten-Marken sind in Wirklichkeit durch Nadol- Eindeüolee entapruchend denen Frgeugungsweise gegeben. io Dratarın zweschen je zwei aufeinanden folgenden Purkton am 
suenen und unteren. Rande das Papterstreifans (Kilmmeter Marken tantspricht je nınem durchfishrenden Kilometer. Die Iistarız von einer zur nachsten Querlinie dos Sure» 
fens entspricht, einem Zeitrwume won ta Mimete. ken Fepiersirsfen wird pro Minute um 10% vorschshan The auf durünken Soe der obigen Figur eingeseichneren strchpunk: 
unten Verbindungelimen dur Seschwindhgkeits Marken charscierisiren don Zickzack- Meg dan der Karkarstaft uber den Papterstosifer. bei der Fahrt beschreibt der Stillstand 
FIG Fahrasugas wird durch die Aufeinanderfolge der Marken in der Längsrichtung dea Streifene angexwıch 
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Beispiel einas Petri‘schen Geschwindigkeit-Diagrammes. | Zur eratan Ausluhrungs -Vartante des Bogieimeworks) Ihe mar alu Purkıe dargestellten De schwindigkaits 
Marken sind in Wirklichkeit durch Na hisuiche enteprechend deren Erzaugungeweile gegeben. Schaltung des Papiersireifeng: 4m ve Hmug Ihe BY ar le 
lunien und Rahlen ansprechen der Fahrgeschwindigkeiten von it zu 10 Kilometer Srs Stunde.“ _ bDigllizea Dy \aOC 8 x 
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WOCH ENSCHRIFT 
ÖSTERR, INGENIEUR- un "ARCHITEKTEN- VEREINES. 


IN EAN, Wien, Freitag den 18. November 1891. Aa 4b, | 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines. Tagerordnungen. Bericht über die 

2.1Gesehäfts-) Versammlung der Session 1891/92. Geschäftsbericht, 

— Die Schiffahrtsverhüiltnisse auf der Elbe und Donau, der 

Donau-Canal in Wien und die projeetirten Schiffahrts-Canäle. 

Yon Prof. A. Oelwein — Bestimmung der Einflusalieien für 

‚die inneren Krätte des continnirlichen ers mit drei Stätz- 

punkten. Von Prof Max R. v. Thullie. — Bericht über die 

Studienreise des Öesterreichischen Ingenionr- und Architekten- 

Vereines. Von Paul Kortz. (Fortsetzung) — Vermischtes. 
Bücherschau. 





Angelegenheiten des Vereines. 


7. 1388 ex 18®1. 
Tagesordnung 


der 3. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den HH. November 1891. 


1. Verifieirnng des Protokolles der letzten Sitzung. 

2, Geschäftsbericht, 

#. Mittheilnngen des Vorsitzenden, 

4, Bericht des Verwaltungsrathes betreftend die projectirte 
Umgestaltung der Vereinsdruckschriften. Hiebel wird Herr Bau- 
direstor-Stellvertreter Rudolf Bode über die allgemeinen Grund- 
züge diesen Gegenstand betreffend — das Referat er- 
statten, und hieran anschliessend Herr Generaldirection®-Ratl 
Velwein über die „Geschäftsordnung* für die neue 
Zeitschrift referiren.*) 

5. Mittheilungen des Herrn Baudirestor - Stellvertreters 
Rudolf Bode: „Ueber den Ban der nenen k k 
Linienamts-Gebaäude in Wien“ 


Zur Ausstellung gelangt 1. durch die Firma H. Lindner in 
Wien; Einmenartiger elektrischer Gaszfinder. 2. Durch 
die Firma Theyer & Hurdtmurh in Wien: Die neue amerikanische 
Sehreibinaschine „The Caligraph*“ von der Amer. Writing Machine Ce. 
in Hartford, Corn. 


Semstag, den 21, Norember 1841, 
Vortrag des Herrn Ingenieur Carl Büchelen: „Veber 
die Frage der sogenannten zweiten Bahnverbindung des Reiches 
mit seinem Seehafen Triest,* 


Samstag, den 28, November ISS1. 
Beginn der Verhandlungen Über die Wiener Verkelhrs- 
anlagen. Zur Discnssion Über den einleitenden Vortrag haben 
sich gemeldet die Herren: Bode, v. Flattich und Klunzinger. 


Fachguppe der Maschinen-Ingenieure. 
Mittwoch, den 18, Norember IA91. 
Vortrag des dp. Ingenieurs Herr Franz Kovatik: „Ueber 
den maschinentechunischen Theil der Fraukfurter 
Ausstellung 1BPl.* 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag (den 19. November 1891. 
Trauerkundgehung für ıles rerewigten langjährigen und huch- 
verdienten Obmaun der Fachgrnppe: Herm k. k, Ministerialrath Fr. M. 
Ritter von Friese®, 


Bericht 
über die 2. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 


Sermatag, den 7, November 1891. 

Vorsitzender: Vereinsvorsteher, Herr k. k. Ünerbanratlı Franz 
Rerger 

Anwesend: 150 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Secretär kuiserl. Ratb I. Gassebner 

1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffuer um 7 Uhr die Sitenug, 
sonstatirt die Beschlussfähigkeit derselben als Geschäfts-Versammlang, 
“od richtet hierauf folgende Ansprache an die Anwesenden: 

„Bevor ich in die Tagesordnung eingehe, erlaube ich mir, 





zZ. 1386 ex 1601. 


Sie anfmerksam zu machen, dass unser Vereins-Secretär, Herr 
*) Siche auch Notiz in Nr. 4%, 1891 der Wochenschrift unter: 


„Angelegenheiten des Vereines. 


Ingenienr Gassebner sonSeinerMajestät, unserem aller- 
guädigsten Kaiser durch Verleihung des Titels eines kaiser- 
lichen Rathes ausgezeichnet wurde, Möge er darin den schönsten 
Lohu für seine thatkräftige und erspriessliche Thätigkeit finden! Sie, 
weine Herren, sin gewiss damit einrerstanden, wenn wir ihn herzlichst 
zu dieser Allerhöchsten Auszeichnung gratuliren.“ 

Der Vereins-Seeretär bringt hierauf für diese, ihn im hoben Grade 
ehrende Erwähnung den tiefgefliklten Dank zum Ausdruck. 

2 Die Protokolle der letzten Geschäfts - Versammlungen vom 
28. April (Fortsetzung der Geschäfts-Versammlung vom 26. April 1. J.), 
dann vom ®. Mail. J. gelangen zur Verlermng, Dieselben werden ge- 
nehmigt und gefertigt; seitens des Pleuums durch die Herrem k. k. Hof- 
rath v. Kosaiwall und k. k. Baurath R. v. Stach, resp. Baurath 
Haberkorn und Ciril-Ingenieur v. Podhagsky. 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 8. Mai bis 7. No- 
vember |. J. gelangt zur Verlesung. (Beilage A.) 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereins-Versammlungen bekannt, und theilt 

5. mit, dass anch heuer wieder „der Gewerbe-Verein, der 
wissenschaftliche Clab und der Club der Eisenbahn- 
Beamten die Güts hatten, uns Gastkarten za Ihren Versammlungs- 
Abenden zur Verfügung zu steilen. (Dieselben erliegen im Vereins- 
Serretarlate zur Benftzung.) 

6. Bringt der Vorsitzende alu Schreiben des Herm Reichsraths- 
Abgeordneten, k. k. Hofrathes Dr. Exmer zur Verlesung, wornach 
alle Aussichten anf Realisierung unserer in Angelegenheit der Regelung 
der Baugewerbe vurgebrachten Wünsche (niehe Wochenschrift Nr. 45, 1891: 
Bericht über die 1. Wochenversammlung, Paukt 3, 4) vorhanden eind, 

Dieses Schreiben wird mit lebhaftem Beifalle aufgenommen. 

3. Gibt der Vorsitzende bekannt, dass ihm vom Herm k. k. Bau- 
rathe Julius Dörfel nachstehendes Schreiben angemittelt wurde : 


Geehrter Vssterr, Iayanienr- und Architekten- Verein? 

AÄugererl durch die in jüngster Zeit con Jierrn Ingenieur Arkur 
Delwein gehultenen ausgezeichneten Vortrüge, betreffend die Wasserstrunsen- 
frage, eriawhbt sich der (iefertigte Folgenden Antrag zur geschäftserdnwmungs- 
mässigen Durchführung emsubringen 

„Der Oesterr. Taganisur- und Architekten- Verein wolle in Vereinigwig 
mit dem nl, Gewerbe Vereine uml ılem Donau« Vereine alle jene Schritte 
berashen und unternehmen, tm een schon seit Jahrachnten enudlirten und 
benpwochenen Dimaw- Oder Canal zum Nutsen des Siaater und semer Be 
sohner noch im newszehnten Jahrhunderte endlich zur Ausführung zu 
Bringen," 

Er empiichlt wich zu «diem Zurecke worst eine gemeinschaftliche 
Cmereission, beschemd! ass Technikern, Industriellen, Naonal- GOckmonen 
wel Pinenzauunern, zur grünstlichen Beratkung aller einschlägigen Fragen 
zusunmen zu seisen, 

Frudem ich suir noch erlaube Beisufügen, dass dasselbe Breuchen auch 
an «lie oßgenammten beiden Vereine ergangen in, zeichnet 


Hochachtungsgoll ergebimsier 
„Julie Dörfel, k. kb, Bawrath. 


Nachdem dieser Antrag vom Plenum hinreichend anterstätzt wird, 
erklärt der Vorsitzende, denselben der geschäftsordinnngsmässigen Be- 
handlung zusuflihren. 

®. Erinnert der Vorsitzende jene Herren, welehe sich an der 
bevorstehenden Discussion über die Wiener Verkehrsfragen zu betheiligen 
winsehen, ıliese Absicht ebeatens dem Vereins-Serretarinte bekannt- 
zugeben, Hiezu ergreift Herr Bandirestor Ritter v. Flattich das 
Wort, um zu constatiren, ılass tiber diesen Gegenstand — die Zeitangs- 
nachrichten ausgenommen -— den Vereinsmitgliedern bisker keine Mit- 
theilungen zugekommen sind. Letztere seien aber nothwendig, damit 
mau zu dem Programme, welches die Verkehrsfragen betrifft, Stellung 
nehmen könne, 
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Selte 410, 
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Der Vorsitzende, Herr Öberbanrath Berger verweist dieabe- 
ziiglich auf seine, in der ersten Vereinsversammlung der lanfenden Sewion 
gemachte Mittbeilnng, wonach Seitens der Vereinsvorstehnng für einen 
einleitenden und informatorischen Vortrag gesorgt worden ist und dass 
jene Herren, welche zn dem Gegenstande zu sprechen wünschen. nur aus | 
dem Grunde gebeten wrrden, sich xu melden, um das Präsidium zu | 
orientiren, wie viele Abende flir die Debatten voraussichtlich freizuhalten 
nein werden, Nachdem sich Herr Direetor v. Flattich mit dieser 
Anfklärong zufrieden gibt und weiter Niemand das Wort verlangt, | 
erklärt der Vorsitzende die Geschäfts-Versammlung für geschlossen um 
ersucht 

®. Herm Heiz- umd Ventilations-Inspertor Hermann Beraneck, 
den angektindigten Vortrag tber Lüftung und Heizung von 
Schulbäusern zu balten. Im Nachntehenden geben wir einen ge- 
drängten Auszug dieses Vortrages, welcher demnächst ausführlich in der 
Wochenschrift veröffentlicht werden wird. Der Vortragende stellt zunächst 
die nach den Lehren der Gesnndheitspflege zn verlangenden Forderungen 
in Bexug anf Lüftung und Heizung von Schulräamen anf, und begründet 
inabesonders jene nach einer, ron der Bedienung möglichst nunbbängigen, 
also selbatthätig wirksamen Infternenerung. Hienach werılen die einzelnen 
Heizarten auf ihre Eignung für Behulen geprüft und gefunden, dass man 
blos mit Luftheizungen allen Anforderungen thatsächlich gerecht werden 
kann. Die praktiach vornehmlich verwendesen Unterarten er Laft- 
heizungen, vämlich die alleu übel beieummndete Fenerluftheisung und 
die moderne Niederdruck-Dampfinfthelzung werden mit einander verglichen 
und letztere als entschieden vorzüglieber bezeichnet. 

Die Einzelnbeiten verschiedener, in hiesigen städtischen Schnlen 
ansgeführter derartiger Anlagen werden unter Hinweis auf Wandtafeln 
erürtert, welche die Comatrnetionen zeigen, die von hiesigen groasen 
Installationsärmen, »0 der Actiengesellschaft für Wasserleitungen, Gas- 
und Heizungsanlagen, dem gesaudheitatechnischen Etablisement von 
Novells & Cie, nowie der Herren RB, & K, Körting angewenilet 
werden. Uber die Kosten der Herstelleng werden Imten in graphischer 
und tabellarischer Form jzelrncht und zum Schlunse die Folgerung ab 
geleitet, dass die Niederdruck-Dampfluftheisung, namentlich wegen der 
bej demselben sich ergebenden Brennatoffersparnis nicht blos das derzeit, 
gerignetste System ist, sondern sich nich in ökonomischer Hinsicht 
empfiehlt. 

Nach Schloss dieses Vortrages entapinnt sich eine ehenan lehr- 
reiche ala nnimirte Debatte, an weicher „ich ‚ie Herren Hofräthe: von 
Röhm and Ritter v. Graber, dann der Vortragenda hetheiligen. 

Niernuf dankt der Vorsitzende dem Herm Vortragenden für die 
sehr intereasanten Mittheilangen nnd schliesst die Sitzung 9, Uhr Abends, 

Der Schriftführer; 
L. Gassebner, 





Beilage A, 
Geschäftsbericht 


für die Zeitvrom & Mai bis 7. Noremler 1891, 


l, Gestorben sim die Herren: 

Berger Jaref, Bauunternehmer in Wien ; 

Exeli Adolf, k. k. Hufraslı, Vorstand der Berglireetion in Pfibmm; 

Friese Franz Maria Ritter von, k. k. Ministerialrath im Ackerhan- 
Ministerium in Wien; 

Michel Alfred Ritter von Westlaud, k. k. Rerierungerath. Einen- 
babme-Direntor 3. P. in Wien; 

Müller Albert. Ingenieur in Wien; 


Wochenschrift des öaterr. Ingenienr- und Architektan-Vereinen 


Nr, 48, 


[|| —MÖPEÄR" 


Oberst Perdinand, Ingenienr in Wien; 

OÖszterhueber Franz von, niel.-üsterr, Landes-Überingenienr a D. 
in Wien; 

Redlich Ignaz, Baumnternehmer in Wien; 

Reska Franz, bel. aut. und beeid. Maschinenban-Ingenienr in Prag; 

Revy Carl, ersberzogl, Albrecht'scher Ingenieur in Teschen; 

Völskner Carl, Ingenieur in Wien; 

Zenetti Arnoll v., Oberbanratlı in Manechen (correspond. Mitghieli. 


IL. Diren Austritt angemeldet haben die Herren: 


Auer Hans, Architekt und k. k. Profeasur in Bern; 

Bittser Jolnen, k, k. Banrath der Starthalterni in Prag; 

Brann More, Ingenienr in Wien; 

Czerny Frate, Oberinspector I. P. in Wien; 

Holzbey Eduard, k. k, Regierungs-Bath und o. ö. 
hiberen Genie-Onrse i. P. in Wien; 

l,ebret Berthold, Regierungsbanmehster in Stuttgart; 

Libotzky Erwin, Bahnerhaltungs-Direetor der priv. öst.-ung. Stnata- 
eisenbahn-(esellschaft in Wien; 

Miknli Jacob Ritter von, Iugenienr in Lemberg: 

Peschl Edmund, Ciril-Ingeniear nnd Baunnternehmer in Warschau; 

Plater Johann Graf von dem Broel, beh. aut und beeid. Bau- 
ingenieur in Neukloster; 

Samek Albert, k. u. k. Hof-Holzwanren-Fabrikant in Wien; 

Schaschkola Johann, Über-Ingenienr der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn in Troppan; 

Se& Alexander, Ingenieur les Staltbanamtes in Agram. 


Professor a 


II. Ala wirklicheMitglieder aufgenommen wurden 
die Herren: 


Danser Martin, Ingenienr der k. k. priv, Papierfabrik Schlüglniible 
in Payerhach; 

Doleza] Georg, Bahnerhaltungs-Sections-Vorstand der k. k 
Staatsbahnen in Waidhofen a. d. Ybbs; 

Fassbender Engen, Architekt in Wien; 

Frübwirtch Alfred, Stadtingenisur in Plauen in Sachsen : 

Farth Endalf, techn, Chemiker in Bndweis; 

Hauser Alfred A., Ingenieur nnd Baunnternehmer in Triest; 

Haybächk Curl, Architekt in Wien; 

Hoch Julins 8. W., Ingenieur, erster Lelirer a. d. Stantagewerhe- 
schule und Conservator des Gowerbe-Moseums in Läbeck; 

Kuwarski Ferdinand, beh. aut. Architekt in Wien: 

Lachs Adoli, Ingenienr-Praktikant der Siilbahn in Wien; 

Limbeck Zdenko Ritter von, k. k. Statthalterei-Ingenienr in Gr; 

Mayer Vietor, k. k. Statthalterei-Ingenienr in Prag; 

Neubaner Franz, Ingenienr-Adjunet der k, k. österr. Staatshahnen 
in Bregenz ; 

Pentlar Ludwig, Iogenienr-Adjunet der Nordhahn in Oswiegim; 

kat Carl, Ingenieur-Aasistent bei der Banleitang der Glan-Regnlirung 
in Klagenfurt ; 

Rampe! Georg, Ingenieur, Möitchef der Firma Rumpel & Niklas im 
Teplitz; 

Sochor von Friedrichsthal Friedrich Freiherr, 
Ingenienr in Wien; 

Spitzer Carl, Ingenienr und Abtheilangeeiter der Noribahn in Wien; 

Strada] Kudolf Albert, Ingenieur in Frankfnrt n. M.; 

Zemann Rudoli, Bauunternehmer in Wien, 


ter, 


Maschinen- 


Die Schiffahrtsverhältnisse auf der Elbe und Donau, der Donau-Canal in Wien und die 
projeetirten Schiffahrts-Canäle, 


Vortrag (les Herm Prof. A. Oelwein, gehalten in der Vullversamminng am 3]. October 1891, 


Es ist mir die Anszelchnung ar theil geworden, die henrige Var- 
trags-Sersion zu erüffnen, Ich habe ein Thema gewählt, won dem ich 
hoffen darf, dns os nneh die Mehrzahl der Collegen interessiren wind, 
da die Wanserstrassenfragre in diesem Winter sicherlich in dieser oder ! 
jener Forın wieter mehrfach zur Sprache kommen dürlte 

Die Frage einer Sehiffbarmachang des Donan-Cannles ist ılnrel 
die letzte grossartig geplante Action zu Gunsten der Reichshanptatasdt 


wirtschaftlichen Ausschmasss, 


echon demniüchst Gegenstand einer eingehenden Berathung in den Ver- 
tretungskürpern der drei zunächst iuteressirten Curien; der dem hoken 
Abgeordnetenbanse bereits vorliegende Gesetzentwurf betreffend die Sa 
nirting 4er Donan-Dampfschifiahrts-Gesellschaft wird zweifelsohne An- 
Inss geben, anch die Verhältniase der Donau als schiffbnre Wuserstraase 
eingehend zu besprechen; gleichzeitig wurde auch ein Bericht des volks- 
betreffend die Herstellung kiwstlicher 
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Wasserstrnssen, insbesonders eines Donan-Oder-, eventuell Donan-Oder- 
Weichael-, sowie eines Donan-March-Elbo-Canals, verfasst vom Reichstags- 
Abgeordneten Ritter v. Proskowetz, im hohen Ahbgeordnetenhnuse 
bereits vertheilt, welcher Bericht schon verflossenen Dienstag im Plenum 
behandelt werden sollte, der Budget-Debatte wegen oder auch aus anderen 
Gründen jedoch erst im Laufe des Winters auf die Tagesordnung ge- 
stellt werden wird; ferner erscheint bereits im Staatsvoranschlag tür 
1892 die erste Rate mit 47.000. für die Canalisirang der Moldan 
bei Prag und den Bau des Holeschowitzer Hafens. 

Wir hätten also der Wasserstrassenfragen genug, wenn wir ms 
mit diesem Stoffe beschäftigen wallen. 

Ich werde mir erlauben, vorwiegend die wirthschaftliche 
und verkehrstechnische Seite dieser Fragen heute zu besprechen. 

Wenn ich den wirthechaftlichen Werth der Wasserstrassen be- 
gründen und an ihre verkehrstechnischen Leistungen den richtigen 
Werthmesser legen soll, so muss ich mit den Eisenbahnen beginnen, 
denn nach meiner Ansicht ist nur jene Wasserstrasse leistungsfühlg, 
und, im Falle dieselbe erst mit einem Aufwande vun Capital nen ge- 
schaffen werden soll, deren Herstellung erst dann wirthachaftlich berechtigt, 
wenn sie im Transportgeschäfte mit den Eisenbahnen zu ungleich billi- 
geren Transportsätzen zu concurriren vermag, d. b. dann noch ein lohnendes 
Geschäft machen kann. Um wie viel die Transportkosten auf diesen 
Wasserstrassen dann niederer sein müssen, als auf den conenrrirenden 
Eisenbahnen, hängt allerdings von verschiedenen Factoren, besonders 
aber von der Gattung der Frachten ab, denn je minderwerthiger Hie- 
selben sind, desto niedrigere Tarife verlangen sie. In Frankreich sind sie 
auf den Waaserstrassen .des Nordens änrchschnittlich ca. 30—45% nie- 
derer, als die analogen Bahntarife, ich selbst bin der Ansicht, dass die 
Unmenrrenzfähigkeit der Wasserstrasse erst dann beginnt, wenn sie im 
Durchschnitt der Verkehre die Betriebs- oder Selbstkosten des Trans- 
portes der Bahnen im Durchschnitt der analogen Verkehre, also in diesem 
Falle jener der Massengüter, i.e, jener der Wagenladungsgliter zu unter- 
bieten vermögen — und noch ein lohnendes Geschäft machen. 

Diese Selbatkostengrenz+ im Frachtenverkehre liegt im Allgemeinen 
bei den Hanptbahnen zwischen 08-12 kr. 5. W. per Tonnen-Kilometer 
und nur bei sehr wenigen Balınen mit den günstigsten Steigungsver- 
hältnissen und sehr grossen Verkehren dürfte diese Grenze im Durch- 
sehnitt dieser Verkehre nuch bis 07 kr. per Tonne und Kilometer 
herabgehen, Zum Vergleiche habe jch aus der letzt erschienenen Vereins- 
statistik vom Jahre 1889 die Durchschnitts-Eiunahmen per 
Tonne und Kilometer in Kreuzern 0. W. aus den Wagenladungsglüitern 
einiger ÜUnterr.-nug. Bahnen herausgezogen, die somit den fnetisch 
eingehobenen Durebschnitts-Tarif-Satz nach Abzug 
aller Refactien ete, ans den Wagenladungsgütern darstellen, da nur 
letztere bei dieser Concurrenz in Vergleich kommen, 


Mittlere Einnahmen (durehschnittlicher Netto 
Tarifsatz) ans dem Verkehr in Wagenladungs-Gütern 
im Jahre 1589 


per Tonnen-Kilometer in Kreuzern üsterr. Währ. 


Kreuzer 
I sun 
1660 
2.380 
1-90 
10 
2186 
2265 
2'276 
1 a3u 
166 


1. Auf den k. k. österreichischen Staatsbahnen . . 
„ der Kaiser Ferdinands- Nordbahn 
Ai Sitdbalın 
PR Carl Lndwigbahn 
= Aussig-Teplitzer-Bahn . 
= Buschtöhrnder Bahn 
” 
" 
” 





Nordwestbahn, garant, L. „22... 020000. 


Kuschen- Olerberger Baht 
den k. ungarischen Staatsbahnen 
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' Im Mittel der ee Bahnen ..-» | 
deutschen Bahnen . ! 


(Siehe a L.) 
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Sie sehen, meine Herren, dass im Mittel der üsterr.-ungar. Bahnen 
ein Durchschnittssatz aus den Wagenindungsgütern per Tonnen- 
Kilometer von rund 2-00 kr, eingehoben wurde uml dass der billigste 


Durchschnittssatz auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nud den 
ungar. Stantabahnen mit 1660 kr, vorkam, 

Gelegentlich einer statistischen Arbeit über den Einfluss der Tarife 
auf die Entwicklung des Verkehrs habe ich vom Jahre 1876 an auch 
die mittlere Einnahme per Personen- 

Kilometer und per Tonnen-Kilo- ' Wille una nat ana 
meter im Allgemeinen, dann aber aunlal. ia Jun gr dan Nam im Kt 
auch die durehschnittlichen Kin- "*%4 
nahmen nnd Betriebs Ausgaben, 
die auf ein Personen-Kilumeter und 
ein Tonnen- Kilometer entfallen, 
wenn man nach dem sogenannten 
französischen Schlüssel letztere ı, 
beiden Verkehre zusammenaddirt 
und in die Gesammt-Betriebs-Ein-  'r 
nahmen und Ausgaben dividirt, 
ermittelt, Der französische Schlü«sel 
nimmt wlmlich, wie Ihnen wohl 
bekannt ist, an, das die Ausgaben 
des Transportes für ein Personen- © 









MINEN] 
Rt 
3 











} 3 
Kilometer im Darchschwitt nahezu 45 + k Ä Ki ä Ed 
gleich sind den Kosten des Trans 24353 ir: 4.47 IS 
portes für ein Tonnen-Kilometer, 2.52 3 BE fi “3 F % 

Praer Eee ”. Do 


Ich habe diese gleiche Vorans- 
setzung auch anf die Einnahmen übertragen, da es sich bier ja nur um 
einen relativen Vergleich der Trausport-Kosten und Einnahmen im Durch- 
schnitte der Verkehre auf Eisenbahnen und bei der Schiffahrt handeln wird. 

Ich beschränke wich daher auch nnr auf dieDurchschnitt= 
Werthe aller österr.-ungar. Bahnen und aller deut- 
schen Bahnen, obwohl ich die Rechnung früher auch auf jede ein- 
zeine Bahn ausgedehnt habe, und hei genauerem Vergleiche nur die 
statistischen Ziffern der betreffenden coneurrirenden Verkehrswege mab- 
gebend sein können. 





Einnahme in kr. 5, W. 
im Durchschnitte 





| _ Betriebe. 
BEUNLGeETuNG Ta8 Ausgaben im 

















Durchschnitt 
Jahr | per per oe: und "einen Person" 
| Personen- | Tonnen- | Tann Kim. | Ton -Kilom, 
!  Kilem. | Kilom. | in kr. 6. W 
I. Deutsche Bahnen 
1 | 2 | 3 | 4 
1876 1.824 eo | a 1 
1878 1:796 230 | 2.273 1 255 
1830 1760 2'207 | 18 1156 
1882 1741 2105 % 0210 | 11-101 
1884 1:763 230 | zo | 115 
1886 1:610 2.085 204 | Tom 
1E38 1625 1'945 v5 | 117 
1589 1.505 190 | 1-878 1:024 
H. Oesterr.- -ungar. enge 
IHT6 ) 350 EEE) 1-67 
1878 21m 3140 2974 1-502 
an a 3006 2.058 1.468 
1882 2.240 2M7 2734 1231 
1584 32-040 Fri 2.590 1-38 
1586 | 2010 2500 2439 1.235 
1588 2-90 2.65 2268 1°147 
1859 1-905 2400 23-330 1140 





(Siehe Graphikon 2.) 

Diese Werthe gelten bei den deutschen Balınen in Gold, bei den 
österr.-ungar. Bahnen in österr. Währnng. 

Ich werde diese Ziffern später mit den analogen Werthen bei der 
Donnuschifahrt vergleichen und dort meine Schlussfolgerungen ziehen. 
Ein Gesetz sprieht sich bier bezüglich der durchschnittlichen Einnahmen 
per Kilometer des Personen- und Frachtenverkehm (Colonne 1 und 2) 
auf dns Bestimmteste aus, Nämlich: dass in diesen 13 Jahren — und 

1* 


Beite 412, 
nebenbei bemerkt, schon seit der Eröffnung (er Bahnen — die Ein- 
nahmen per Transport-Einheit und folgerichtig 
auch die Tarife stetig herabgegangen sind. 


2. Duckrbuite Binnamen und Metricholie, 
in Äudw. 
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Sie werden sagen, das ist ja selbstverständlich. Ex ist dies in der 
That selbstverständlich, nur gestatte ich mir hiezu auch als Begründung 
beizufügen, dass das stetige Sinken der Tarife nicht etwa von dem freien 
Willen der Eisenbahnen abbing, sondern das Resultat der Wechselwirkung 
zwischen den Eisenbahnen ala Verfrächter einerseits und der Industrie, 
Bodeneultur und dem Handel andererseits als Frachtgeber im Interesse 
der eigenen Existenz war, und die Existenz des Einen war 
vonder Existenz des Andern abhängig. 

Ist diese Begründung aber richtig, dann wird sich diese stetige 
Ermässigung der Tarife ala eiserne Consequenz dieses wirthschaftlichen 
Existenz-Gesetzes auch in der Folge geltend machen, und wir können 
durch Interpolirang der Curve schon heute approximativ voranssagen, 
welche Durchschnitts-Einnabmen per Transport-Einheit bei Eisenbahnen 
nach Decennien eintreten müssen, wenn der Antheil der Personen- und 
Güterverkehre am Gesammtrerkehre in den einzelnen Tarif-Ciassen derselbe 
bliebe. Aber selbst dann, wenn Decennien hindurch die Tarife die gleichen 
bleiben könnten, wiirde trotzdem die Durchschnitts-Einnahme per Trans- 
port-Einheit berabgehen, da erfahrungsgemäss die Gliterverkehre in den 
niedersten Tarif-Classen relativ weit mehr zunehmen, als in jenen der 
höheren Classen, die allerniedersten Waaren-Ülassen auf grosse Distanzen 
aber bereita zu Tarifen befördert werden (z. B. 095 und 087 kr. per 
Tonnen-Kilometer bei 1000 ku Distanz), die die durchschnittliche Be- 
triebskostengrenze der Güter im Allgemeinen, ja selbst auf vielen unter 
ungünstigen Betriebsverhältniessen arbeitenden Bahnen jene für Wagen- 
ladungsgüter (die eirea 19— 15% tiefer stehen dürfte) bereits unterbieten. 

An diese Thatsache knüpfe ich nachstebende Folgerang: Ich eitire 
bier die auf den k. k, österr. Stantsbabnen eingeführten neuesten Tarife 
für Wagenladungs-Gäter, die ja wohl hoffentlich in einigen 
Jahren auf allen Usterreichisehen Bahnen Anwendung finden werden, 


Neuer Wagenladungs-Gäter-Tarif 
auf den k. k. österreichischen Stantsbahnen 


per Tonnen-Kilometer in Kreuzern üsterr. Währ, 


bei bei bei 
271— 280 Im | 521 — 530 im 
Distanz 


1000 km 


Güter-Classen Distanz | Distanz 


A 

Be : De 

des Spec.-Tarits 1 
” ” 2 

„ Ausn.-Tarifa I 


Für Guter d. Ausn-Tarifs II) 
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Nach den früher bestandenen Sätzen war die Durchschnitts-Ein- 
nahme ans dem Wagenladungs-Gtiter-Verkehr bei den k. k. Staatsbahnen 
im Jahre 1889 per Tonnen-Kilometer noch 1'896 kr. Nach diesem neuen 
Tarif diirfte dia Durchschnitts-Einnahme auf 1'6—1'7 kr, sinken. 

Denken Sie sich aber, dass die Güter der Ausmalnstarif-Olassen 
I und II um 30—40%, jene in den höberen Classen nur um 5—10% 
zunehmen, so erniedrigt sich sofort die Durchschnitts-Eiunahme per 
Tonnen Kilometer aller Güter. Nehmen Sie umgekehrt den Fall in 
Frankreich und Deutschland an, dass diese Massengüter die welt 
billiger transportirenden Wasserstrassen benützen und ausserdem noch 
eine grosse Menge von ganz minderwerthigen Gütern befördern, die den 
Eisenbalhn-Transport nur auf geringe Distanzen oder gar nicht vertragen, 
die aber verarbeitet höher tarifirte Produete der Industrie erzeugen, die 
in Handel] kommen und dem Bahntransporte dann zufallen, so werden 
Sie dann den günstigen Einiluss begreifen, den die leistungsfähigen 
Wasserstrassen dort auch auf die Einnahmen und Verkehre der Eisen- 
bahnen üben und es gewiss naturgemiss finden, dass der Eisenbalın- 
Verkehr entlang leistungsfühiger Wasserstrassen eine ungleich höhere 
Zunahms-Ziffer aufweist, wie anderswo, nnd wie ich dies in unserer 
Wochenschrift durch die Publieation der Verkehrs - Ziffern aus dem 
Jahresbuche der Handelskammer in Frankfurt jährlich nachweine. 

Sie finden dann, dass der Bau leistungsfähiger Wasserstrassen 
keine Nachtheile für die Eisenbalınen, zondern eher ein sicheres Mittel 
ist, die durchschnittlichen Einnahmen der Eisenbahnen per Transport- 
Einbeit zu heben, und, da die Betriebsansgaben keineswegs ein constanter 
aliquoter Theil der nach den Güter-Classen bezahlten Gebühren sind, 
auch ein Mittel sind, um das relative Erträgnis der Bahnen zu erhühen. 

Ich will nun die Schiffahrt auf unserer besten Wasserstrasse, 
der Elbe, und dann jene auf der Donau in verkehrstechnischer und wirth- 
schaftlieher Richtung “ingehender besprechen, wobei ieh die in unserer 
Wocbenschrift bereits publicirten Angaben als bekaunt voraussetze. 


Sehifahrt auf der Elbe, 


Das beste Bild der Elbe geben uns die Ziffern des Verkehres auf 
diesem Flusse, die Oberbaurath R. v. Scheiner vor Kurzem publicirte: 


Elbe-Verkehranderböhmisch-sächsischen 
Landesgrenze in Tonnen. 


Berg-Verkehr j Thal-Verkehr 


Total- 
Verkehr 





5.514 | 


19.710 
50.850 
301.024 
437.186 
622.845 
1,415.328 
3,010.870 


inclusive | 
113.398 
101.200 
126.200 
157.208 


2,496.052 | 246.498 


(Siehe Graphikon 3.) 
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Ohne Flüsse betrug der Schiffsverkehr im Jahre 18W — 2,76 1.186r. 

Die Entwicklung dieses Verkehrs von Melnik bis zur Grenze auf 
100 km, von dem jedoch auf die Strecke Melnik-Anssig nur ein geringer 
Theil entfällt, während der grosse Verkehr eret in Ausig beginnt, ist 
geradezu sprunghaft. Ife Bedingungen zu dieser Rutwieklung waren: 

1. Freiheit der Schiffabrt auf der Elbe, wie der Eisenbahnzöge 
anf den Schienen, nar dass diese Befreiung ron den Zällen und Abgaben 
der Schiffahrt erst im Jahre 1868 ansgesprochen warde, wihrend die 
Eisenbahnen diese Freibeit sehon Desennien vorher genossen haben; 

2. fortgeserzte Regulirang und Schifibarmachung des Stromes, 
‚die in gleicher Proportion die Steigerung der Ladefähigkeit der Boote 
von 250? auf 800: und im ungleich grösserem Maße «in Sinken der 
Transportkosten nnd der Tarife zur Folge hatten, 

College Ribaf hat uns über die Hafenanlage, Noth- und Winter- 
hifen an der österr, Elbe berichtet. Der allerneneste Hafen in Aussig 
ist der Vollendung nake und können dann am Ausaiger Umschlagplatze 
wehr als zwei Millionen Tonnen auf 65 km Uferlinge jährlich verladen 
werden. Jeder Gulden Anlagecapital hat hier sofort reiche Zinsen in’s 
Land getragen, and bestätigt sich auch bier der alte Wahrspruch, dass 
die Schiffahrt sich überall ohne fremde Hilfe entwickelt, wo ilır die 
günstigen Bedingungen zur Entfaltung geboten werden, 

Zum Vergleiche eitire ich Ihnen die im „Danubias" Nr, 16, 1881 
veröffentlichten Durchschuitts-Sütze auf der Elbe, die von der Schiff. 
fahrtagesellachaft „Die Kerte* im Jahre 1880 und 1890 eigrehöhen 
worden aind. 


Durchschnittlicehe Frachtpreise auf der Elbe in 
einzelnen Artikeln 


per Tonne und Kilometer in Kreuzern üsterr, Währ. 


ll Bergwärta 
a) Fir Getreide: 
Hamburg-Dresden (581 km) 
%) Für Petroleum: 
Hambnrg-Dresden (581 kanı......»- ET 
| «) Für Baumwolle: 
Hamburg-Dresden (BB im) nansaccıe 


«} Für Eisen: 
Hamburg-Dresden (561 km)......- 


e) Für Stückgfter: 
Hamburg-Dresden 4581 Kar) 


I. Thalwärta 


‚) Für Braunkohle: 
Aussig-Mamburg (671 Karl 
Aussig-Magdeburg (371 om) 

#) Für Getreide: 
Dresden-Hamburg (591 =) 

&) Für Roksncker: 
Aussig-Hamburg (671 fm) 
Dreslen-Hamburg (581 km) 





Die Bahntarife stehen diesen Sätzen gegentiber gewiss mindestens 
am das 2!/gfache höher, Die Wassertarife am Rhein sind noch um eiren 
ein Drittheil niederer. 

Sie bemerken anch hier nach Maßgabe der Verbesserung der 
Schiffahrt einen ungleich stärkeren Rückgang der Tarife a. zw. in 
10 Jahren m circa 40—50%. (Siehe Graphiken 2.) 

Im Durchsehnitte migen bei dieser Schiffahrt im ‚Inhre 1880 
6-07 kr,, im Jahre 166 0-4 kr. eingehoben worden sein, während die 
Durchschnitts-Einnabme der Bahnen ans dem Wagenladangs-Güter-Ver- 
kehre im Jabre 1889 2060 kr. betrug. 


Glanben Sie wohl, dass die verkehrsreichste Eisenbahn Oesterrelchs, 
die Anssig-Teplitzer Bahn, die abnorm hohe Einnahmaziffer von I1% kr. 
per Tonnen-Kilometer Wagenladungs-Gäter aufweisen würde, wenn sie 
nieht 1,682,.000 2 Kahle in Aussig anf die Elbe umschlagen könnte? Fragen 
Sie die Nordwestbahn, was ihr der Anschluss in Laube werth ist? 

Malgebend für die Bedentung dieser Wasserstrasse ist die 
Verkehrsdichte per Kilometer. (Siehe Graphikon 4.) Dieselbe 
betrug IR 


#) auf der ganzen Strecke Melnik-Gronze —= , B55.0007 
4} in der Strecke Ausig-Grene = . . 2 2.0.4 « 3,310.000: 
Sie betrng 1869: 
auf der Aussig-Teplitzer Bahn . 1,438,948t 
» » K. Ferdinands-Nordbahn . 1,181.9602 
„ den üsterr-ung. Bahnen im Mittel . Si. 
" - deutschen Bahnen - » a a 344.222: 
Der Verkehr an? der Moldau betrng im (nuzen nur. 24.992 


Schiffahrt auf der Donau. 


Der Zustand der IMmnan ist Ihnen wohl bekannt. Man hat zwar 
seit Decennien auch an der Regnliruug der Donau, aber nur mit einem 
sehr gerigen Aufwanıl son Geldmittein gearbeitet, eine systematische 
ansgiehig* Regulirang und Schiffbarmachung Sünder in Oesterreich erst 
seit eircn 10 Jahren statt, Die Hegmlirung der Donan bei Wien 
war wohl weniger dem Zwecke der Schifffahrt ala dem des Schutzes 
der Stadt Wien bestimmt gewesen. 

Dreh Oberbanrash Riüssler haben Sie von den Arbeiten am Strnden 
Kenntnis erhalten ; die Ungarn baben endlich eines der grössten Hindernisse 
der Schiffahrt, nämlich die Strecke bei Gönys und die Regulirung des 
Eisernen Thorea in Arbeit jenommen; der Zustand der Donan im Ganzen 
ist in den verlassenen Jahren aber nicht einmal mit einem halbwegs 
gut achiffbaren Stromes, sondere mit einem noch verwilderten Finss- 
laufe zu vergleichen, der In seinem oberen Lanfe in Folge der vielen 
aus den Alpen kommenden Zulänfe bis unterhalb der Traun- und Yps- 
Mändung den Charakter einen Gebirgufusses hat. 

Da ich mich aber nur mit den wirtbschaftlichen und verkehrs- 
technischen Momenten der Donan-Schiffahrt beschäftigen will, 30 muss 
ieh bekennen, «lass ich schon die zunächst liegende Frage, wie gross 
der Verkehr auf der Donan int, nieht beantworten kann, denn wir führen 
in der Schiffahrt keine solche Verkehrs-Staristik wie hei den Eisen. 
bahnen seit 50 Jahren und wissen nur, was die zur Rechnungslegung 
verptlichteten Sehlffahrts-Gesellschaften an Waaren führen, einnehmen 
und ansehen. Was die Privar-Schiffahrt transportirt, ist ums unbe- 
kannt. Die grösste Transport-Gesellachaft auf der Donau iat die k. k. priv. 
Donan-Dampfschiffahrts-Gerellsehaft, die ca, 70% des Donan-Verkehrs ver- 
mittelt, Die Verkehrsverhältniase dieser Gesellschaft könnten daher die Schiff- 
fahres-Verhältnisse am besten illustriren — sie ist nämlich nothleidend 
wreworlen und dies lässt sich anclı anf die Donan bildlich anwenden — aber 
das Netz der Donan-Dampfschitfahrts-Gesellschaft umfasste 160 9.647 km 
ron dem anf die Donan von Regensburg bis Selina nur .......8,775 „ 
auf das Schwarse Meer ....2.0cucssnnsuonnunsanunnuanunann 1.232 „ 
und auf die Donan und deren Zuflünne „.cunne. N HEPELETT, 4415 „ 
entilefen. Wenn ich aber trotzdem die Ionan-Dampfschiffabrts-Gesellschaft 
zur Unterlage dieser Sindie mache, so ms jch In Vorsherein bemerken, 
dass die Transportkosten anf der unteren Donan nn anf der S viel 
geringere sind, daher die Mittelwerthe der Rechnung für lie obere und 
mittlere Donan viel zu geringe =in werden. 

Die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft ist übrigens heute ein 
Öbjert der Sanirung. Dem hohen Abgeordneten-Hanae liegt ein Gesetz- 
entwurf wor, die Gesellschaft mit 500 Ob A. auf 10 Jahre zu mbren- 
tioniren, vorausgesetzt, ılası ale auch für den Personenverkehr 
die jetzigen Fahrten beibehält, ere und die vorztigliche 
Arbeit des bekannten National-Oekonomen Ir. Peez als Berichterstatter 
des volkswirthsebaftlichen Anssehnases liegt bereits vor, der dem hohen 
Hause die Annahme ler Reglermmgs-Vorlage wlnnstens empfehlr, 

Ich glanhe daher, wenn Ich hente statt der Schiffahrt anf der 
Donan die Verkehre-Verbültnisse der Doman-Dampfschiffahrte-Gesellschaft 
bespreche, #0 erziele Ich heiiles — ich bespreche gleichzeitig auch die 
Verhältnisse der Donan-Schiffahre mul Adte actielle Lage der Dionan- 
Damptschiffahrts(Gesellschuft, 
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Der Verkehr bei der Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft betrug: 


Frachten-Verkebr 


Personen-Verkehr 
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Au Grapkikon 3.) 

In 15 Jahren hat sich der Frachten-Verkehr mehr ala verdoppelt, 
der Personen- Verkehr nach Pers.-Kllom. hat um 25% abgenommen, 
vach der Zahl der Personen aber anch zugenommen, was dalurel 
erklärlich ist, dass das Verkehmnerz in dieser Zeit von 44h km auf 
5.637 im zugenommen, die mittlere Transporulistanz Jagegeu abe 
nommen hat 

Zum Vergleiche mit den Ziffern der Bahnen habe ich auch für (die 
Donau-Drampfachidahrts-Gesellschnft die analogen Werthe von fünf zu 
fünf Jahren berechnet. 





| Einnahme In kr. 5, W. en ; Berriehn- 
* E n „05 
im Durchschnitte Pi a! Aumlapen ins 
Im Jab = — eines Pemmonen- | Purchschnitt 
ik Jahre per per Kilom. und , Htns Parsonen- 
Personen- | Tonnen- | Tans-Kilem, | Token 
h nm in kr. 4. W, Tann ikum 
Kilom. | Kilem in kr. ii W, 
1875 1 is | 1547 1687 1548 
1880 1850; 1621 1 ti L+44 
1885 1765 | 1130 | 1215 117 
1890 1'362 u 875 al ELF 


(Siehe Gruplikon 2.) 


In die Betriebs-Ausgalen habe ich alle Ausgaben der jeweiligen 
Jahresrechnung eingerechnet. Ich habe diese statistischen Wertbe alle 
graphisch aufgetragen, um deu Weberblick zu erleichtern, 

Auch bei der Donau-Damplschiffahrts-Gesellschaft schen wir den 
gleichen stetigen Bückgaug in den Einnahmen aus dem Persuuen- und 
Frachten-Verkehr wie bei den Eisenbahnen, Dieser Rückgung betrug teiche 
Graphikon 2) bei den Eisenbahnen won 1878 bis 186% im Personen -Verkehr 
13%, im Frachten-Verkebhr 32%, bei der Donan-Dampfischiffahrts-Gesell- 
schaft von 1875 bia 18% beim Persunen-Verkehr 29%, beim Frachten- 
Verkehr44%. Dasmeiste Juterense bietet aber die Curve der durchschnittlichen 
Bertriebs-Ausgaben, alao der generellen Sellstkosten, berechnet im Mittel 
eines Personen- und Tonnen-kKilsmerers 

Diese beiden Curven im Mittel der üsterr-unger. Bahnen und 
der Donan,- Dampfschiffahrts -Gesellsehaft differiren nur um ein sehr 
Geringer, In den Jahren 1876 und 1875 1674 kr. gegen 1'548 kr, im 
Jahre 1850 1468 kr, gegen 14% kr. (bei der Schifffahrt daher etwas 
köber) in den Jahren 188% and 1890 1-l40kr, geren 0942, 

Dies sind Durchachnittszahlen, nnd sind die Betriehskösten auf 
der »beren Donau jedenfalls weit höher. Man kann also behaupten, dass 
die Donan- Dampfschiffahrts - Gesellschaft im Mitte} nur achr weniges 
billiger, aber auf der oberen Donan wahrscheinlich mit höheren Selbat- 
kosten transportirte, ala die Eisenbahnen, 

Sehen Sie sich dagegen im Graphikon 2 dieCurre der durchschnitt- 
lieben Einnahruen auf der Elbe an. (1H80 — rund (7 kr, IRB = 
rund (r4 kr), Wenn ich annehme, dass die Elbeschilfshrt gar nichts 
verdiente, die Einnabmen daher den Betriebskosten gleichständen, 30 wären 
letztere im Jahre 150 um mund 53%, also um mehr als lie Hälfte 
geringer gewesen. Concurrenzfähig ist meiner Ansicht nach die Schiffahrt uler 
erst (dann, wenn sie bei much lohnendem Geschäft: die Betrielsskosten der 
Bahnen snterbletes kann, In dem vorliegemlen Falle ist diese Bedingung 
vieht sehr sichtlich eingetroffen, : 
jener der Eisenbahnen nur wenig difierirt, 

Die Transportkoaten waren, 
machen, entschieilen zu hoch, 


um ein wech lohmendes Geschäft zu 
ieh beinerke #ber setort, dnss ich diese hohen 
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Transportkosten keineswegs der Verwaltung der Donau-Dampschifahrts- 
Gesellschaft summarisch ant's Kerbholz geschrieben sehen möchte, Möge 
die Verwaltung in dieser Riehtung auch Fehler begangen haben, »> schen 
Sie doch schon aus den Curven, dass sie bestrebt war, die Betrichskosten 
thunlichst herabzubringen, denn er läuft diese Curva mit jener der Eiseu- 
bahnen nahezu parallel; dass Jiese Carve aber die Tiefe jener auf 
der Elbe nicht erreichte, ist zumindest auch in dem Zustande der 
Donan zu suchen, die noch lange keine Elbe ist, und auch nie vollends 
werden kaun, weil die Donau im Ober- und Mitrellaufe stets ein grüsseres 
Gefälle behalten wird, und weil ein grosser Theil der Hauptfracht 
anf der Elbe chalwärts, der grüsste Theil der Fracht auf der Donau 
bergwärta gelıt. 

Beror ich die weiteren Folgerungen ziehe, bemerke ich noch, dass 
die kilometr Verkehrsdichte der Donan-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft (siehe Graphikon 4). auf das ganze Netz vertheilt, 
1875 112.450, 18R0 1a2.220r, 1885 198,920 1, 18% 197120 Fracht 
betragen kat. Rechner man rund TOs des Gesammt-Varkehra anf die Donau 
allein 42775 Am), s0 steigert sich diese Verkehrsdichte im Jahre 180 
auf rund 280.000 4 Sie erreicht somit auch dann nicht einmal das Mittel 
der üsterr. - ungar, Babınen, und bleibt hinter der Elbe weit zurück. 

Lassen sich diese Verhältnisse saniren? Gewisa, wenn an das 
Vebel um vor Allem aber auch die Heilmittel erkenut. 

Wie viel seitens der Verwaltung durch entsprechende Disposi- 
tionen noch geschehen kann, entzieht sich wenigstens bis zum nächsten 
Jahresbericht meinem Urtbeil. Das Hauprübel sitzt aber in den zu hohen 
Betriebskosten des Transporten, die wesentlich darch die Leistungsfähig- 
keit der Motoren und deren Betriebakosten i. & Construction der 
Dampimasehinen und Dampiboore und der verwendeten Verbrauchs 
materiallen, dans durch die Lndefühigkeit der Boote, i. e. deren Con- 
stenerion bedingt sind, die aber wieder zum growen Theil anch durch 
den Zustawl der Dauau selber beeinflusst wird. Am Rheine brachten us 
die Fracht-Boote nach und nach bis 1300 Ladung, auf der Elbe nach 
um nach bia 90%, bei der Ermau-Dampfachiffahrts-Gesellschaft dürfte 
die Ziffer von im Aittel 450 in der Strecke RBegensburg-Bazias wohl 
nur bei sehr günstigen Wasserständlen erreicht werden, und auf der oberen 
Dosan Wien-Begensburg kaum mehr als 2801 betragen. Diese letzteren 
Verbältnisse künnen aber nur durch sine der fortschreitenden Regu- 
lirung ul Schiffbarkeit des Stromes jeweillg angepasıe und auf das 
grüsste Ladevermögen zielende Constraction der Boote gehessert werden, 
wie dies auch anf der Elbe und am Kheine geschah, und es wäre ganz 
unbegründer, aus deu alten Verhältnissen der Donau - Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft eine bessere Zukunft rund abzusprechen, da das ron ınir 
augedenter Ziei sicherlich — allerdings mit einiger Energie und Kosten — 
erreichbar ist. An guten Vorbildern mangelt es nicht, und muss man 
daun ame die schlechten Vorbilder anch bei Seite Jesren, w 

Dass es vielleicht früher im Interesse der Gesellschaft gelegen’ 
gewesen wäre, ihr Frachtengeschüft auf der oberen Donau] bis en 
oiner besseren Regulirung auf die Dauer der günstigsten Wasser 
stände und die ganze Perssuen-Schißahrt nur auf Localfahrten zu 
beschänken, glaube ich »» nebenbei bemerken zu sollen. Für die regel- 
inässige Persauen-Schilffahrt in dieser Anslebtung liegt anch kaum ein 
zwingendes Iedürfnis vor. Auf der Elbe Ilrt die Personenschiffahrt von 
Aussig wex in Dresden, erentwell Riesa fast ganz anf. Will mau den 
Tonristen-Verkehr im Sommer vultviren, so riehte man ilm wie amı 
Rhein eben für diese Zeit nur ein. 

Dr. Peez trier auf das Wärmste für die Action der Sanirmng ein, 
da (lie Erhaltung der Donan-Dampfschiffabrts- Gesellschaft in Bezng anf 
ihre Rolle iu den Dimanländeru für ibn zugleich rin eminentes Reichs- 
interesse bilder und der Bestand der Gesellschaft politisch anch als Theil der 
Reichskraft zu betrachten ist, Ich betrachte die Sonirumg dieser Gesell- 
schaft auch noch als eine Ehrenschuld des Gesammt-Scaates, denn der- 
selbe war ılurch die Donau- Dampfschiflahrts- Acte vom 7. November 
1557 (retifieirt am 9. Jänner 165%) zur Erhaltung der schiffbaren Donan- 
Wusserstrasse verpllichter 

Artikel AXXIX sagt: 
Interesse des 


„Die Regierungen der [ferstasten verspreeben, 
Verketiss und der Schiffahrt auf der Diman alle 
um die Schiffuarkeit dieses Finsses immer mehr 
durch Maßnahmen zu verbessern, welche — ibsen nützlich und noth- 


Im 


, weinlig erscheinen werden”, 
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Die Sorgfalt für die Schifflarmachung des Rheins, der in Bezug 
auf Gefälls- und Verkehreverbältnisse der Donan weir ähnlicher ist, 
als die Elbe, hat aber den Uferstaasen seit 1816 nicht weniger als 
355 Millionen Mark gekostet. Der wirthschaftliche Nutzen dieser herr- 
lichen Waserstrasss übersteigt aber jährlich weitaus die Ziusen dieses 
Capitals. Dass für die Schiffbarkeit der Donan seit 1858 alle Sorgfalt 
verwendet wurde, dürfte wohl Niemand behaupten. Was für andere Strom- 
gebiete geschab, finder sie auch in den Reden der Algeordneten Sieg- 
mund, Kaftan uni Dr. Rutowski ausgesprochen. 


Ich komme mun noch zu den hier oft achom besprochenen Canal- 
projeeten und zur Schilibarmachung unseres Donan-Canals, bemerke 
aber im Vorhinein, das mir über die letztere kein Project bekannt 
ist, ich daber anch über die technische Ausführung dieser Schifbarmachung 
jetzt moclı nichts zu sagen welss, | 

ich Inbe zum leichteren Verständnisse meine für dem Donau- 
Verein verfasste Debersichrakarte der mittelenropüischen Wasserstrassen 
mit der eingeztichneren Trace des Donan-Öder-Canales und einer Ver- 
bindung dieses Canales itber Mähren und Nordböhmen zur Elbe aus- 
gestellt, 

Dr. Peez hat schon in dem Berichte des wirthschaftiichen Aus- 
selusses hervorgehoben, dass durch einen Ihnan-Oder-Canal eins schiff- 
bare Verbindnng der Donau mit dem ausgedehnten dentschen Wasser- 
strassennetze unıl den Häfen der Nord- und Ostsee geichaffen nnd darch 
denselben der Donan bedentende Zufubren aus dem Norden Europas, 
andererseits ein nener Abfluss für die Naturproducte der unters Donau 
eröffnet werden wünie. 

Im letzten Rechenschafts-Bericht der Donau-Dampfschiffahres- 
Gesellschaft heisst en allerdings sehr verschämt: „Auch dem Verkehre 
vnch Norden gegen die Elbe und Oder hin wird die notwendige Auf- 
merkaamkeit geschenkt.” Die Herren in der Verwaltung der Doman- 
Dampischiffahrta-Gesellschuft scheinen demnach bereits auch schon eine 
Almung daron gehabt zu haben, dass die achiffbare Verbindong der 
Donau mit dem deurschen Wasserstramennerze auch der Innau-Schiffahre 
dene Frachten und Verkehre zuführen könnte, Wären sis schon zu der 
Veberzeugung von dem grossen beiebenden Nutzen dieser Wasserstramen 
gekommen, »0 bütten sie sagen missen: „Wir halten es im Interesse 
der Sanirung der Donau-Dampfsehiffahrta-Gesellschaft für unsere nächste 
Anfgabe, mit allen Mitteln für das Zustandekommen dieser grossen 
Sehiffahrts-Arterien einzutreten. * 

Ich meinerseits erlaube mir die Bahanptung aufzustellen und 
jederzeit zu vertreten, dinss diesa Caniile, die mit noch weit geringeren 
Trausportkosten zu befördern im Stande sind. als die Schiffahrt auf der 
Elbe es vermag, für die gesammte Donau-Schiffahrt, daher in erster 
Linie für die Donan-Dampfschiffahrts-Gesellschaft den Impuls zu einem 
wider noch sehr ungeahnten Aufschwunge der Verkehrsmengen geben 
wiirde, denm dies hiesse doch (las Transportgebiet dieser Gesellschaft 
um ein Wasserstrassennetz von B— 7000 km vergrüssern, m zw. in 
Gebieten, wo» bente selon ein hochentwickelter Verkehr besteht. Meiner 
Ansicht nach ist die angesprochene Subrention eins nicht zu verkennende 
Hilfe — aber nur eine kurz anlanerude Hilfe, wie sie z. B. anchı bei 
grossen Urberschwenmungen Mangels einer rationellen und ralicalen 
Regulirung der Flüsse durch Beiträge der Länmler und des Staates dem 
Ueberschwemmten geboren wird; die radienle Sanirung and Selbsthilfe 
ist unr — ausser der fortgesetzten Reimlirung un Schiffbarmachung der 
Donau — durch den Bau dieser Verbindungs-Candle und Erweiterung 
des Transportgebietes bis an die Nord- nnd Ostser gegeben, 

Ich wiinsche das Zustandekommen der geplanten Sanirung anch 
aus dem Grande, weil eine etwa dann durch Ungaru eintretende Sanirung 
die Donan-Dampfschiffahrts-Gesellachaft der ungarischen Verkehrs- und 
Wirthschaftspolitik sicherlich auch tribntpfliehtig machen würde Die 
Gegner der jetzigen Sanirung mögen erwägen, dass dann die Donan- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft eine sehr bequeme Handhabe abgübe, diesen 
Einfluss im Wege der Wassertarife im Interesse des ungarischen Exportes 
bis nach Regensburg anszudehuen, Der Tarif iss schon seit langem die 
achte (rossmacht geworden. 

Die verschiedenen Corporationen, daun Prof. Suess, Berger, 
Wolfbaner, Klunzinger und Andere, die die Schiffbarmachung des 
Donnu-Canales als im Interesse der Entwicklung Gross-Wiens gelegen 
verireren haben, begründeten die Notliwendigkeis dieses uartirlichen gronsen 
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Hafens für Wien durch den seinerzeitigen Ausban ıtieser Cankle, die den 
Wiener Platz wie Berlin, Frankfart, Mainz, Mannheim, Dortmund zu 
einen grossen Umschlagplara erst machen, aber auch der biutarmen 
Donau nenes Leben zubringen woliten. 

Man erwartet daber nach Allem mwannigfuchen Nutzen von diesen 
Canklen: eine Hebung der Schiffahrt anf der Donau, eine Beiehnug des 
Handels usd Creirung des Umschlagplatzes in Wien, eine Erweiterung 
des Transportgebieten der Donau - Dampfschiffahrts - Gesellschaft, die 
Wiedergewinnung des Getreidemarktes in Norddeutschland und Aufschwung 
unserer gesammten Industrie und Bodeneultur; man argumentirt mit 
diesen Usnälen zu Gunsten der Schiffbarmachung des Donan-Canales 
— aber der Bau dieser Unoäls wird höchstens akndemisch disentirt, 

Ich mache Sie besonders nuf die Verkandlangen am 38. und 
29, October im bohen Abgeordnetenhbanse und das Eintreten der Herren 
Abgeordneten Dr. Meuger, Fuss, Kaftan und Dr. Rutowski 
zu Gunsten der Wasserstrassen anfmerkaam, Dr, Rutowakl zog einen 
klassischen Vergleich mit der energischen Thätigkeit in Frankreich im 
Bane der Wasserstrassen und Fuss vertrat mit gromer Wärme die 
Action des Öesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines heztiglich der 
Schaffung einer Reichswasserbaubehörde in Üesterreich. Früber hat in 
dieser Angelegenbeit auch Abgeordneter Siegmund schon gesprochen. 
Demnächst kommt anelı der Autrag (les wirthschaftlichen Ausschusses 
bezüigr],. des Donau-Oder-Uanales und des March- Klbe-Unnals, dann der Antrag 
des Abgeordeeten Kaftan wegen Vornahme «er Vorarbeiten. für eine 
Dronau-Budweis-Prag-Meinik- Elbe-Waaserstrawes im Abgeordnetenhanse zur 
Disenssion. Nach den Worten des Herrn Regierungsvortreters in der 
Sitzung vom 27.4 M. ise aber die Ansslcht, dass diese Fragen zur 
baldigen Lösung gelaugen, wohl eine “ehr geringe. Er sagte; „Die 
Frage der Schiffahrts-Canäle ist darım eins sehr schwierige, well es 
mit einem Canal nicht abgerhan ist. Es handelt sich nicht ansschliesslich 
um den Donau-Öder-UOanal; sowie die Frage zur Sprache komme, Ist 
immer Böhmen mit seinen berechtigten Ansprüchen da. Es ist eine Anf- 
gabe zu lüsen, welche viele Millionen beansprucht, So sehr die Regierang 
die wirthschaftlichen Vortheile solcher Unnäle — s kann das nicht 
genug betont werden — anerkennt, miss ale sich doch bei der hentigen 
Finanzlage scheuen, sich schon jetzt in Vorarbeiten einzulassen, welche 
zu dem Glanben berechtigen könnten, «dass das Werk schon in einem 
oder zwei Jahren in Angriff zu nehmen sein wird. Ich kann versichern, 
dass die Regierung sich mit dem Studiam der Sache beschäftigt, und 
wenn #s die Finanzen zulassen sollten, anch in «dieser Suche die Initiative 
ergreifen wird, ete.* 

Die Kosten für die grossen Arbeiten der Stadtbahn, Wien-Regu- 
lirung, Schiffbarwashang des Ironau-Canales, Ban der Unraths-Canzle in 
Gross-Wien, die mehr als 100 Millionen betragen werden, sollen durch 
ein Anlehen gedeckt werden, und die gegenwärtige nnd kommende 
Generation trägt dann mar die Zinsen und die Amortisationsquote dieses 
Capitale, Der diesen Finansirungsplan erdacht, verdient dem grössten 
Antheil von dem Danke der Berülkerung. denn er har erst die Realisiruug 
dieses growen Werkes ermöglicht. Zehn bis zwölf Millionen Capital, das 
ist 40 bia 50,000 A. Zinsen mehr zu Gunsten einer Betbeiligung au der 
Ansitihrung der Wasserstrassen, die der Stadt Wien, Niederösterreich 
und dem Stante ziffermässig nachweisbar weit grössere Vortleile bringen 
müssen, als die Zinsen dieses Capitals hätten gewiss den Hau von 
wenigstens eines dieser Canäle durch das Privras-Unpital ermüglicht, 
Dieses letztgenanute Auskunftsmittel würde aber sofort bei vielen 
böhmischen Abgeordneten auf Widerstand stossen, obwohl ich der eber- 
zeugung bin, dass ea kein besseres Mittel gibt, heide Wasserstrassen In 
ktiezester Frist herzustellen, als wenn alle Parteieo sich dahin einigen 
würden, zuerst einen, und denjenigen Canal zuerst zu bauen, der eins 
gentizende Massenfracht schon voründer und dessen Herstellung weniger 
kostet, denn ist der eine Canal gebrut, 30 wird aus politischen Grinden 
die andere Verbindung sofort hargestellt werden, und — mittlerweile 
bat man auch durch eigene Erfahrung erkannt, was so ein Cnual über- 
haupt wertl ist. 

Ais Ingenieur hat man vielleicht keinen Beruf, sich mit grossen 
Finanz-Operationen zu beschäftigen. Das Beispiel, wie die neue Action 
für Wien finanzirt werden soll, führt aber unwilikürlich zur Erwägung, 
dass gewiss anch zweckmissig wire, wenn die Anlagekosten 
für neue Verkehrelisien, wie die gennunten Cumäle; für die grosse Anzahl 
von Hauptbalmen, die unser Eisenbahnnetz noch vervollständigen mässen, 
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darunter z. B. die schon oftgenannten Alpenbahnen; dann für den Ausbau 
des bestehenden Eisenbahnnetzes durch Herstellung zweiter Geleise, 
Umban und Vergrösserung der Stationen und für Vermehramz des 
Fahrparks; endlich fir die fortgesatzte Schifbarmachung unserer Fihesee — 
also für durchwegs eminent prodnetive Anlagen, die das National- 
Vermögen erhöhen und ein unenrbehrliches Mittel zum Zwecke der Ab- 
wicklung des sich von Jahr zu Jahr steigernden Verkehrs und zur Hebung 
der Industrie und Bodencultur in den betreffenden Gebieten, nicht ans 
den jährlichen Ersparnissen im Staatabudget, sondern durch die gleichen 
Finanzoperntionen gedeckt würden, wie dies Privatbahneuı nnd Privat- 
gesellschaften dureh Emission nener Öapitals-Titres durchzuführen pflegen. 
Es ist aber anch nur gerecht, wenn auch die kommenden Genera- 
tionen — die erst den Vorteil dieser neuer Verkehrswoge vollends zu 
ihren Gunsten ausnätzen, auch zur Verzinsung und Tilgung solcher Aus- 
Ingen herangezogen werden — zumal im andern Falle entweder die 
Stenerträger der Gegenwart zu abnarım erhöhten Leistungen herangezogen 
werden milasen, oder aber — was noch wahrsebeinlicher ist — solche 
Actionen Im grossen Styl, die uns den Nachbarstaaten ebenbürtig oler 
überlegen machen sollen, mangels diaponibler Ersparnisse im Stantahndget 
nnr sehr langsam oder gar nicht zu Stande kommen. Es ist doch gewiss 
weit lelehter, eins Zinslast von vier bis fünf Millionen Gulden, die schon 
durch direete und indireste Mebreinnahmen vermiadert, srentuell ganz 
gedeckt wird, jährlich au ertragen, als 100180 Millionen Gulden Capital- 
ausgabe. 

Was die Cnnaiprojecte selbst betrifft, so war seinerzeit für (lie 
Donau-Elbe-Verbindung vom Collegen Deutsch eine Trac= über Budweis, 
Prag nach Melnik atudirt worden, deren Ansführung auf eirca 75—B0 Mil- 
lionen Gulden veranschlagt war. 

Ich glaubte billiger zur Lisung zu gelangen, wenn ich eine auch 
von ibm atwlirte Trace aufnahm, die mie Rücksicht auf die grossen 
Fortschritte im Bau und Betriebe von Canilen vollkommen betriebafähig 
int, und abzweigend vom Donau-Öder-Canal eine Verbindung über Norl- 
mähren und Nordböbmen zur Elbe vorsehlug, zumal sich die obere Eibe 
vorzüglich zur Canalisirnng eignet. Der Donau-Oder-Canal kostet 43 Mil- 
lionen Gulden, die genannte Ahzweigung rund 36--37 Millionen Gulden 
nnd wären somit nm &0 Millionen Gulden beide Verbindungen herzu- 
steilen gewesen. Ein Theil des Canals hätte aber die Verkehre beider 
Wasserstrassen aufgenommen, die Rentabilität wäre eine gesicherters 
gewesen. Diese Iles fand aber in den Vertretern der Stade Prag nod auch 
bei andern Abgeordneten Bühmens entschiedene Gegnerschaft. Man will 
nicht die Verbindung zur Elbe über den Norden Böhmens, weil die Seadt 
Prag direer nicht berihrt wird, was nebenbei bemerkt darch eine Ab- 
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zweigung der Trace aus dem Elberhal gegen Prag (analog dem Flügel 
Lissa-Prag) mit finf bis sechs Millionen Gulden Mehranfwand auch zuı 
erreichen wäre, Man will jene tiber Budweis, weil ınan anf letzterem 
Wege vornehmlich ein neues und ansschliessliches Exportgeblet für die 
böhmische Braunkohle finden will, bei der Trace über Nordböhmen aber 
der schlesischen Kohle schon auf halbem Wege begegnen würde, 

Meine Absicht war die beste, deon für den Ban aines Donau-Oder- 
Canals hätte sich das Privatcapital bei einiger Unterstützung darch die 
Interessenten, zu demen ich die Länder Niederösterreich, Mähren, Schlesien 
und die Stade Wien wohl anch zihlen kounte, gefunden, ıla hier die 
Massenfracht, die Kohle, schon den genüigenden Verkehr garantirt, aber 
für beide Wasserstrassen wird dieses Privatenpitnl gleichzeitig nicht zu 
habeu sein. Dass sich nus dieser Canalfrage noch ein Kampf der schlesischen 
Steinkohle gegen die böhmische Braunkohle entwickeln wird — eine 
Art Frosch-Mäusele-Krieg — habe ich allerdings nicht erwartet. 

Eine ganz analoge Affaire trog sich übrigens anch in Deutschland 
zu, als dis schlesischen Stände und die dortigen Kohlen- und Eisen- 
Industriellen sich durch einen eventuellen Bau des Dortmund-Ems-Canala 
in ihren Interessen geschädigt glaubten. Ich erinnere an die dortigen Kämpfe 
in den Vertretungs-Körpern, wo auch schlesische Kohle und schlesisches 
Eisen gegen diese Producte westphälischer Provenienz herhalten mmasten. 
Die Erwägung, dass beide Parteien im Falle des fortgestzten Kampfes 
nur einer dem andern schaden, aber schliesslich selbst nichts erreichen 
würden, führte zum Friedensschluss. Die deutsche Regierung liess sich 
dann zuerst die Aittel für den Dortmund-Ems-Canal genehmigen, und 
als diese bewilligt waren, wnrde ein Jahr später auch die Canalisirung 
der Oder ab Kosel vorgelegt und bewilligt. Heute sind beide Waser- 
strassen im Baus, Ich empfehle dieses Beispiel zur Nachahmung. 

Die Wünsche nnd Hoffnungen, die man aus dem Bane dieser 
Carile flir die Donan-Schiffahrt, Wien uml zur Belebung des Donan- 
Canals hegen mochte, werden daher bei dieser Sachlage noch lange nicht 
erfüllt werden. Die Nnchbarstanten aber, die ein grosses leistungsfähiges 
Wasserstrassennetz schon besitzen, und dasselbe noch weiter ausbanen, 
werden uns jetzt am in der Folge im allen Artikele, die den Wasserweg 
benützen können, um die Differenz des Trausportpreises zwischen diesen 
Wasserstrassen und unsern Eisenbahnen am internationalen Markte trotz 
der Zölle überlegen bleiben und mit der Vermehrung der Wasserstrassen- 
Verkehre werden sich auch die Einnahmen der Eisenbahnen in grösserer 
Propartion heben. Üb und wie weit diese Differenz des Transportpreises 
darch Eisenbahn-Tarife ausgeglichen werden kann, wird die Zukunft 
lehren. Meiner Ansicht nach iet diese Differenz ohne grosse Schädigung 
der heutigen Eisenbahn-Einnahmen auf diesem Wege nicht auszugleichen. 


Bestimmung der Einflusslinien für die inneren Kräfte des eontinuirliehen Trägers mit drei 
Stützpunkten. 


Von Prof. Max. R. v. Thullie, 


Öbschon bereits mehrere Methoden zur Bestimmung der Eintluss- 
linien für die inneren Kräfte des continnirlichen Trägers mit drei Stütz- 
punkten angegeben worden sind, wie z, B. die von Müller—Breslau®) 
in der allgemeinen Form fiir ungleich hohe Stützen und unter Bertick- 


sichtigung der Aonderung der Gurtquerschnitte und des Gitterwerkes, | 
scheinen uns doch die biskerigen Methoden theils nicht allgemein genug, ' 
theils wie die Mechode Müller—Breslan's etwas zu umständlich, weshalb ' 
wir versuchen wollen, anf kürzerem Wege zu gleich genauen Resultaten ' 


zu gelangen, 
Es sei gegeben ein oontinnirlicher Träger ABC ts. Fig.) mit drei 


ungleich hoben Srützpunkten. Denken wir nns nun vorerst diesen Träger | 
ur in P und € unteratiitze und belasten ihn in A mit der Liter gleich | 


„Eins*. Dann wird natürlich der Auflagerdruck in 7° positiv, in © neganir 
sein, Nun bestimmen wir mit Berficksichtigung der Aeuderumg der 
Gurt- und Gitterquerschnitte und der Höhenlage der Stnzzen das Biegungs- 
polyzon des Untergurtes APP, was an schnellsten nach der Willist- 
schen **) Methade geschieht. Hiebei sind nur die verticalen Verscehlebnngen 
der Knotenpnukte zu bericksichtigen. 


+) Siehe Wuchenbt, fir Arch, nm. Ing. 16%, S 
*” Siehe Artikel des Verfuseers: Graphische Bestinwnne dar ia cmit Innirliehen 
Giltertrüger wirkenlen Krälte, Wordenbl. für Arch. tt. Due. Jesi, 


Nach dem Max well’scheı Lehrsatze ist nun „12 C* (lie Eintlus- 
linie der Einbiesrung des Teigers in .t, wenn durch A’ EC (lie ursprüng- 
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liche Lage und Form des Untergurtes bestimmt ist. Ea sei nun der | 
eontinuirliche Träger mit der Last Pin # belastet, so mnss, da die | 
Durchbiegung in A gleich 0 ist 

—-— he+Py—0, wobei 1’ A"—e, daher 


LER 
ul 





Somit ist die Linie A“ PC die Einfusslinie des Stätzendrucken 
mit dem Maltiplicator 49 


wenn ul x gelh—P 
und wenn # > #--.u Um la 

Wenn wir daher A" #% || A'B* machen, so ist durch den Unter- | 
selied der Ordinaten der Linien A" P"* und A“ #, der Werth & bestimmt. 
Für ».> a ist die Einflusslinie für (4, zugleich Einfasslinie für @. Im | 
Fache FG ist die Einfluslinie gerade, somit FG", 

Für das statische Moment im Punkte @ ist wieilerum, wenn 

> NM= ihr, went 

NM tan — Pl u), 


| 
Bestimmen wir nun die Trausversalkraft im Fache FG, Es ist, | 
| 
I 





wur 


Bericht 


Es si M'— — 50 ist für 
z 
un M'= @, für 
ni Mi 0 — PA. 


Es ist somit für «> x, die Einflusslinie für &, zugleich Kinftum- 
linie für MM’, somit nuch für M, demm x, ist flir den Punkt @ constant ; 
für die Strecke AG haben wir von den Ordinaten der Linie &, 

a 
ys=F ru 
abzuziehen, Für „= 0 ist „=, für yorı ist „—=0. Somit ist die 
schrafürte Fläche A“, 6% 2, © die Einflussfläche für das statische 
Moment in @. 
Wir können somit anf Grund einer einzigen Aufzeichnung der 


, Durchbiegung des Trägers für die Belastung mit einer Einzellast in A 


Einfnsalinien der Transversalkräfte und Momente in allen Punkten des 
continnirlichen Trägers leicht bestimmen, wobei schon der Einfluss der 
Veränderlichkeit der Gurt- un Gitterquerschnitte und der Höhenlage der 


' Stützpunkte berücksichtigt ist. 


über die Studienreise des üsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines im August 1801. 
Von Paul Kortz. 
(Fortsetzung zu Nr. 48, 44 und 45.) 


Der 23, August — ein Sommtag — war nach HN 
unserem Programm insoferne als Ruhetag anzusehen, ala ein — 
Ausfing in die Umgebung Frankfarts unternommen wurde, FL] 
Um 9 Uhr versammelten wir uns am Uentralbahnhof, ‚IE 
derzeit wohl der grossnrtigste Bahnhof des Continents, und Iials 
besichtigten vorerst die kühne Construction der drei zu. ° zus 
sammenbängenden Hallen, deren halbkreisfürmige Bogen je An 
56 m Spannweite haben und sowohl durch die Schönheit der Alsıc 
Linien als durch die grossartigen Abmessungen einen impo- ' fer 
santen Eindruck machen. Die Höhe der Hallen ist 385%, die * Eu 


Länge beträgt 186m. Sechs Bahnlinien mit 18 Geleisen 
mimden hier ein und haben gesonderte Zugänge und Perrons 
Der Bahnhof wurde in dem ‚Jahren IH#I-—1BB8 mit einem 





Kostenaufwande von 25 Millionen Mark erbaut, wovon rt Tri +) om 

25 Millionen der Staat und dem Rest die hesische Ludwigs- 5 ir "nor HH 8 [ T7 

balın bestritt.**) Es würde hier zu weit führen, auf die Details Tape °F" re 1 2: ch 

der Eisenconstruction, welche bereits wiederholt beschrieben 77 zu 

wurde, näher einzugehen; wir beschränken uns deshalb anf Gannnnnn =! rm . 

die vorstehenden Daten und die Beigabe der nebenstehenden | pre 7 N ee: er =; 

Grundrisskisze. IN - db ın IE 
Um 10 Uhr bestiegen wir den nach Rüdesheim sauer Eäu = 12 ) 

fahrenden Zug, welcher mm 1% Uhr 8 Min, dort ankommen Te 


sollte. Aber trotz der Strammheit, mit welcher der Eisen- 

bahndienst in Dentschland ausgeübt wird, langten wir — in 

Folge der langwierigen Verschiebungen auf allen Anschlnssbahnhöfen 
— mit mehr als halbstündiger Verspätung in Rüdesheim an und 
verfehlten den Anschluss an die Zahnradbahn, welche von hier nach 
dem Niederwalddenkmal führt. Der Aerger über diesen unser 
Programm wmstossenden — Zwischenfall legte sich erst, als beim 
Mittagmahl in der prächtig gelegenen „Rheinhalle* der Rüdesheimer in 
den Gläsern perlte. Nach Tisch wurde die Auffahrt zu dem, die ein 
müthige Erhebung des deutschen Volkes im Jahre 1870 darsteilenden 
Niederwalddenkmale unternommen. Das nach dem Entwnrfe Prof, 
Sehilling's erbaute Denkmal hat vom Sockel bis zur Kronenspitze der 
Germania eine Höhe von 576m. Die Herstellungskosten des Denkmals, 
welches am ©2#. September 188% emthlille wurde, beliefen sich auf 
1-2 Millionen Mark. Die Lage des Denkmales ist insoferne unglinstig, als 
dasselbe in Folge der steilen Abidnchung des Niederwaldes gegen den 
Rhein zu in zu geringer Entfernung betrachtet werden muss, Den besten 


") Siehe Müller—Breslau: 
tase, 5. 42. 

*-, Weitere Daten &ber dım Frankfurter Balmbof finden «ich in der Wochen- 
schrift 1:0, Nr. 6 u, 7. 


Die nausren Methoden der Festigieitalehre 
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Fig. 18. Der Centralbahnhof in Frankfurt a. M. 
Eindruck macht dasselbe rom Rhein ans, den es auf eine weite Strecke 
dominirt. Nach Rüdesheim zurückgekehrt, benützten wir dem nächsten 
Zug, wm nach Wiesbaden, dem schon von den Römern gekannten 
Badeorte, zu fahren, wo wir von den Mitgliedern des dortigen Archi- 
tekten- und Ingenienr-Vereins unter Führung des Stadtbaurathes Winter 
erwartet und nach dem Ratııhanse geführt wurden, 

Im Bürgersnal des neuen — mach Plänen Professors Hauber- 
rissers in München erbauten — Batbhauses lagen die Zeichnungen der 
Wasserversorgung und Canalisation, sowie der Maincanalisirung zur Be- 
sichtigung auf. Die letztgenannten Zeichnungen wurden von der k. Re- 
gierung für diesen Zweck frenndlichst zur Verfügung gestellt und 
Geheimrath Cuno, welcher zu unserer Begrilasung eigens hiebergekommen 
war, hatte die Freundlichkeit, die Pläne zu erläutern. Sowohl tiber die 
Wasserversorgung Wiesbadens als über die Maincanalisirung wurden an 
dieser Stelle bereits Mittheilungen verüffentlicht.*) Das Rathhaus ist in 
den nebenstehenden Abbildungen dargestellt, welche nach den uns von 





*) Siobe Wochenschrift 1887, 8. 3%, Vortrag des Prof. v. Rziha und 17, 
5, 177, Vortrag ds Prof, Velwein, 
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Fig. 14, Das neue Rathhhaus in Wiesbaden. Hauptansicht. 
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Fig. 15. Das neue Rathhaus in Wiesbaden. Grundriss des 1. Stockes. 1:500, 


Herrn Bauratlı Winter freumllichst 
zur Verfiigung gestellten Plänen 
angefertigt sind. 

Vom Rathhans führte uns der 
Weg nach dem Theaterplatz, wo 
die Dampttrambahn bestiegen wurde, 
um nach der Zahnradbahn zu fahren, 
die anf den Neroberg, den bhelieb- 
testen Ausfluggsort Wiesbadens, führt. 
Von hier, wo die schöne Welt zahl- 
reich vertreten war, wurde gegen 
7 Uhr die Rückfahrt angetreten, um 
den Kochbrannen und die Curan- 
lagen zu besichtigen. Der Koch- 
brunnen (alkalischen Kochsalz ont- 
haltend), welcher am Ende der 
Wandelbahn aus einem Basain 
hervorsprudelt, bat eine Temperatur 


#7 von eirca 500 R. und wird hier zur 


Trinkeur verwendet. Ansserdem 
haben alle umliegenden Hotels ihre 
eigenen heissen Quellen, welche die 
Anselbst errichteten Badebänser 
speisen, 

Der wrossartige Fremdenver- 
kehr (im Jahre 1A8P zählte man 
über 90,000 Fremde), welchen Wies- 
bndlen seinen Heilquellen und seiner 
schünen Lage am Taunus verdankt, 
veranlasste die vor kurzer Zeit in's 
Leben gerutene Actiengesellschaft 
der Wiesbadener Bade - Etabliase- 
ments, ein alle Onrarten umfassendes 
Bunde - Etablissement samımt Hotel 
zu erbauen, Diese Anlagen, welche 
nach Plänen des Frankfurter Ar- 
ehitekten Herm L. Modrow ihrer 
Vollendung entgegengehen, nehmen 
auf der Anhöhe des Villenviertels 
eine Grundfläche von nahezu 8 Hek- 
taren in Anspruch, Das Bade- und 
Carhaus „Augustabad® ınit einem 
Flächenausmams von 3500 m® ist 
mit dem 200 Zimmer enthaltenden 
Hutel „Kaiserhof* durch einen 
grossen Wintergarten verbunden und 

wird durch eine eigene 
Thermalquelle ge- 
speist, 

Der Abend 
wurde in dem klirz- 
lich eröffneten Wies- 

“-@t@0} badener  Ratlıhaus- 
keller verbracht, wel- 
cher von einem Mün- 
chener Künstler mit 

2 effeetrollen Fresken 
i in Münchener Ma- 
nier geschmickt ist, 
Selbstrerständlich 
verrösserte sich die 
bereits mitgebrachte 
Verspätung hier noch 
bedeutend, s0 (dnss 

im Mitternacht lange 

vorüber war, als wir 
in Frankfurt ein- 
rückten. 

Für Montag 
den 4. Angust 
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stand die Besichtigung der 
Frankfurter Hafen- 
bauten, des Nadelwehres, 
der Flossrinme und Schiff- 
schlense sowie des Kohlen- 
hafens am Programm. 

Um #8 Uhr Morgens 
fanden wir uns im Lager- 
hanse ein, wo Baurath Lind- 
ley an der Hand der Pläne 
lie vorgenannten Anlagen 
und deren Zweck erläuterte, 
worauf mit der Besichtigung 
des mit allen Hilfsmitteln 
ausgestatteten Lagerhau- 
ses unter Führung des In- 
spectorsK asten und Lager- 
hans-Direstors Schnack 
der Anfaug gemacht wurde. 





Einige Daten über die Hafen- 
bauten Frankfurts, welche im 
Jahre 1887 vollendet wurden, 
mögen hier nach dem Vortrage 
Lindley's eingefügt werden. 

Im Anschlusse an die 
Cnnalisirung des Main zwi- 
schen Frankfurt und Mainz 
übernahm es die Stadt Frank- 
füurt, einen Sicherheits- 
hafen auf ihre Kosten her- 
zustellen und denselben mit 
allen Einrichtungen eines 
Handelshafeus auszustatten. 
Währeni die durch das Nadel- 
welr (um 270m am Nadel- 
wehr und um 1'920 m an der 
alten Mainbriücke) anfgestaute 
Mainstrecke zwischen den 
Ufern der tadt in einen gün- 
»tigen Naturhafen von 2H00 m 
Länge umgebillet wurde, 
sollte der Sicherheitshafen den 
Schiffen Schutz gegen Hoch- 
wasser und Eisgang bieten, 
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Fig. 16. Situation des Sicherheit“ und Hamdels-Hafens in Frankfurt. 


Fig. 18, Querschnitt des Lagerhanses durch dem Vorlan. 





um jederzeit den Umschlag 
der Güter zu ermöglichen. 

Der Sicberheits-Hafen 
hat eine Länge von 580m 
bei einer Breite von 75m 
und bietet 50 bis 60 der 
grüssten Rheinschiffe Pintz. 
Die Wassertiefe beträgt bei 
normalem Stau 10 m, damit 
auch bei umgelegtem Nadel- 
wehr die Schiffe gentigende 
Wassertiefe haben. Das 
Becken wurde im blauen 
Letten im Trockenen aus- 
gegraben und gegen die 
Stadt zu mit verticalen 
Quaimanern, gegen den Fluas 
mit einem hochwasserfreien 
Damm begrenzt. Die obere 


ann nn nn mm m 
—— zu 
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Einfahrt ist mit einer Sperr- 
schlense von Slim Länge 
und 12m Breite abgeschlos- 
sen, während das untere Ende 
offen ist. Der Hafendamm 
wird als Umschlagplatz von 
Schiff zur Bahn benützt nnd 
ist destinlb mit 2 Geleisen 
versehen, welche  mittelst 
einer Drebbrücke mit den 
Ufergeleisen in Verbindung 
stehen. 

Längs des Nordquais 
sind 5 Lagerhäuser projectirt, 
woron eines derzeit ausgeführt 
ist, Dasselbe ist 100 m Junge, 
2658 breit und besitzt ausser 
dem Kelker ein Erdgeschoss 
von 4m Höhe und 4 Ober- 
geschosse von je 3m Hihıe, 
Es ist durch Brandmanern in 
drei Abtheilungen getrennt, 
von denen die mittleren für 
Getreide und Kernfrtichte, die 
beiden seitlichen für Stück- 

r 
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güter bestimmt sind. Die drei Abtbeilungen haben zusammen eine Boden- 
füche von 11.800 m2 und im. Kellerraum 2400 w*, Der Vorbau in der 
Mitte den Gebändes enthält die maschinellen Einrichtangen für den 






Nordi Quaimauer 


Fig. 19, Querschnitt des Nordqnais, 


_ Vermischtes. 


Personalnachriohten. 

Se. Majestät der Kaiser hat den Secretür des Oesterr. Ingenieur- 
und Architekten-Vereines in Wien, Herrn Ingenieur Ludwig Gassebner 
den Titel eines kais. Rathes und dem Ingenieur der n. 5, Stattlalterei 
Herrn Franz Berger das goldene Verdienstkreuz mit der Krone verliehen. 

Der Landesausschuss der Markgrafschaft Mähren bat den Amts- 
vorstand des Landes-Onltur-Bareaus Herm Adolf Friedrich zum 
Landes-Oberingenieur ernannt. 

Se. Exeellenz der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten in 
Preussen hat dem Herrn Hermann Dunaj, kei. Eisenbahn-Bau- und 
Betriebs-Inspeetor in Lyck, die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters heim 
kgl. Eisenbahn-Betriebsamte in Hagen verlieben. 


Zulassung von Plachgewölben. ler Magistrat von Wien 
hat mit Deeret vom 19, September]. J. im Sinne des $44 der Bauordnung 
für Wien vom 17, Jänner I8Ki Nr. 35 I. @G. B. auf Grund der vom 
Staltbanamte vorgenommenen Erprobung eines von Herrn Georg Hönel 
nach der von ihm erfundenen Construction zur Erzielung flacher Decken- 
gewölbe im Hermalser Ziegelwerke der Wienerberger Ziegelfabriks-Gesell- 
schaft hergestellten Probegewölbes eröffnet, dass gegen die Herstellung 
von Flachgewölben bei gewöhnlichen Wohnhäusern mit den 
von Herrn Hönel esonstruirten Gewülbsziegeln wand unter 
Anwendung einer Schalung, bei einer Spannweite von 150 m und der 
Pfeilhöbe von 3c, unter der Bedingung kein Anstand erhoben wird, 
dass bei der Herstellung nur gut geschwite Maurer verwendet werden 
und dass die Traveraen, zwischen denen die Gewälbe ausgeführt werden, 
ein der Tiefe des Locales entsprechendes Profil besitzen und entsprechend 
verhängt sind. 


Bücherschau. 


0250, Perlodische Meeresanschwellungen an den Polen 
und am Aequator. Von G. Ritter von Wex. #9. 59 5, mit 27 Ablı. 
und 4 Tafeln. Wien 1891. Spielbagen & Schurich. 

In dem obigen Werke hat der hestens bekannte Autor mittelst 
Anwendung der von den Naturfürschern bisher nicht benützten grapbi- 
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Elevator, sowie für Sortirung und Reinigung des Getreides. Das Lager- 
haus, welches durch nebenstebende Skizgen*) veranschaulicht wird, ist 
nach den Plänen der Ingenieure Lauter und !Heuser und des 
Architekten Hessler erbaut. 

Die Vorrichtungen zum Löschen und Laden der Schiffe, sowie 
sämmtliche mechanische Einrichtungen des Hafeus, das Verschielen der 
Waggons, die Drebbrücke und Drehscheiben etc, sind für hydrauli- 
sehen Betrieb eingerichtet. Der hydraulische Motor für den Ele- 
vator ist neuester Zeit nach dem Patent (les Maschinenmeisters Miersch, 
welches sich sehr gut bewährt, umgestaltet worden. Zur Beschaflung 
des uöthigen Druckwassers dient vorläufig eine &0pferd. Dampfmaschine, 
weiche das Hochdruckwasser mittelst Accumulatoren in das Röbreunetz 
drlickt. In Zukunft soll dns Gefälle am Nadelwehr zum Betrieb einer 
Tarbinenanlage für etwa 3 HP. ausgenfitzt werden. Die Gesammt- 
anlage ist nach den Entwürfen des Stadtbaurathes Lindley unter der 
Leitang des Reg.-Baumeisters Stahl ausgeführt worden. 

Vom Lagerhaus begaben wir uns zu der erwähnten Pampenanlage 
für den hydraulischen Betrieb, besichtigten hierauf die Manipulation 
wit dem Trommelwehr**), welches die Flossrinne abaperrt und durch dem 
Druck des Oberwassers niedergelegt und geboben wird, sodann das Aus- 
nehmen und Einbringen der hölzernen Nadeln des Nadelwehres und über- 
schritten sodann das letztere, um der Schlensung eines Schiffes durch 
den am linken Mainufer errichteten Schleusencanal beizuwohnen. Hierauf 
wurde der gleichfalls am linken Uter gelegene Umschlagplatz für Kohlen, 
Iiolx und Erze, welcher ebenfalls mit einer hochwasserfreien Quaimaner 
versehen ist, begangen, womit unser Programm für Frankfurt er- 
schüpft war. 


*, Die Abb, 1519 sind dem Werke: „Frankfert und seine Bauten“ «winummaem. 
*; Dsber die Constrertion des Trommelwehres a. Wochenschrift 16, 5. 25 
von K. Kinzer. 
{Fortsetzung folzt.) 


schen Darstellungen der Bewegungselemente im Erdaysteme die Nach- 
weisung zu liefern gesucht, dase durch die gleichzeitigen combinirten 
Einwirkungen der Drehung «der grossen Erdbahnachse um den Mittel- 
punkt der Sonne. ferner in Folge der Fortbewegung der vier Jahres- 
zeiten anf dem Umfange der Erdbaho, endlich in Folge der Variationen 
zwischen den Maxiımas und Minimas in der Schiefe der Ekliptik und in 
der Excentricität der Erdlahn, die meisten Phänomene auf der Erdober- 
Aäche erzengt werden, und zwar: die periodischen Meeresanschwellungen 
abwechselnd an den beiden Polen und am Aeqnator und (ie hiedureh 
veranlassten Ueberflathungen der Polar- und Aequatorial-Länder, dann 
die Sintfluthen, Eiszeiten nud die Vergletscherungen der Alpen. Die 
Herren Hydranliker und Naturforscher dürfte der Inhalt des vorerwälnten 
Werkes insbesondere aus dem Grumde interewiren, weil nicht nur mit 
der vom Autor aufgestellten Theorie, sondern auch mit dem mitgetheilten 
neuesten Erbebungsresultaten der Naturforscher die nachstehenden Er- 
eignisse end Verlimderungen auf der Erdoberflüche erklärt werden, und zwur: 

«) dass in der Gegenwart die Meeresanschwellung am Südpole 
stattfindet und das in Folge der noch andanernden Ahströmung der 
Gewässer der Meere vom Nord- zum Siklpole, der Meerenspiegel der 
Nord: und der Ostsee, mithin auch die Spiegel der in dieselben aus- 
mündenden Ströme im letzten Jahrhundert noch um einen 
Meter gesunken sind; 

5) dass die letzte Meereranschwellung am Nordpole im Jahre 92% 
vor Christi um circa 30m niedriger war als die vorletzte im Jahre 
30.250, woraus in Verbindung mit anderen Erscheinungen geschlossen 
wird, dass das in allen Meeresbeeken befindliche gesammte Wasser- 
quantum in der letzten Zeitperiode von 21,000 Jahren bedeutend 
abgenommen hat; F 

ce) dass die in der letztern Zeit von ausgezeichneten Naturforschern 
nunmehr mit Verläwlichkeit eoomstatirte dreimalige Vergletacherung 
der Alpen jedesmal «durch die alle 10.00 Jahre stattfindenden Sint- 
futhen erzeugt worden ist, daher diese Ereignisse auch in der Folge 
periodisch wieder eintreten werden; 

«) dass während der letzteren Ereignisse die in den Flüssen um! 
Strömen abiliesenden Wassermengen bis auf ein Maximum 
steigen und dann nach Jahrhunderten bis auf ein Minimum 
sinken, welches letztere eben gegenwärtig eingetreten sein dürfte; 

er lass bei der im Jahre #500 mach Christi wieder eintretenden 
grossen Sintluth nd abermaligen Vergletscherung der Alpen alle Flüsse 
und Ströme auf der nördlichen Halbkugel successive wieder vielfach 
grössere Wasserquantitäten abführen und dann ihre einstigen, 
theilweise jetzt noch sichtbaren weiten Strombette abermals voll ans- 
füllen werden. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 14 ex 1801. 
Circnlare ZXIV der Vereinzleitung 1891. 

Ich erlaube mir die gechrten Herren Vereinamitglieder biemit in 
Kenntnis zu zetzen, ılnss das von unserem Kessellefect-Comitd ans- 
gearbeitere Heft I, betreffend die „Schäden an Locamotiv- nnd 
Loromobilkesseln*, im Druck erarkienen int. 

Jene Herren, welche sich für «deu Gegenstand interessiren, kinnen 
dieses Heft u. zw. unentgeltlich im Vereins-Secretariate beheben. 

Wien, 16, November 1B#1. 

Der Vereins-Vorstelier: 
Berger. 


7. 1425 ex 1891. 
Tagesordnung 


der 4. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891,92. 


Samstag, den 21, Nowmber 1891, 


1. Verifielrung des Protokolles der Geschäftsversammlang 
vom 14 November L J. 

#, Mittheilungen des Vorsitzenden, 

3, Vortrag des Herma Ingenieur Carl Büchelen: 
„Ueber die Frage der sogenannten zweiten 

jahnverbindung des Keiches mit seinem Ser- 
hafen Triest * 

4. Bericht des Verwaltungsratles, betreffend die projectirte 
Umgestaltung der Vereinsdruckschriften. (Fortsetzung der in der 
Geschäftsvernammlung vom 14. 1. M. begonnenen Berathung.) 
Herr Generuldirestionsrath Oelwein wird über die Geschäfts» 
ordnung für die nene Zeitschrift referiren, 





Zur Ausstellnng gelangen durch Herrn kaiserl. Rath amd k, u k 
Worknnsthändler Oskar Kramer: Photochromien, photographi- 
sche Natnraufnahmen in Farben reprodncirt, m aw: Groane 
Panoramen von Heidelberg, dem Heidelberger Schlasse, 
Salzburg, Berchtesgaden, Innsbruck und dem Forum Ro- 
make ım. 


Fachgruppe für Architektur und Hochbau. 
den 24, November 1891, 


}. Wahl der Fanetionire der Fachgruppe. 

2. Vortrag des Herrn k. k. Baurathen Hermann Helmer: „Ueber 
das Ausstellungs-Thenter der Internationalen Mnaik- nn 
Theater- Ausstellung in Wien. * 


Dienstag, 


Fachgruppe der Bau- und Eisonbahn-Ingenieure. 


Donnerstag den 2#, November 1881, 


1. Mittheiluugen des Vorsitzenien. 

2. Vortrag des Her Öberingenienrs Georg Rank: „Ueber 
lie Verwendung von Druckschienen bei centraler Weichen- 
stellung.* 


7.1388 ex 1841. 


Bericht 
über die 3. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 


Samstag, den 14, November IR91. 


Herr Vertinsvorsteher, k k, Überbaurntb Franz 


Vorsitzender: 
Berger. 
Anwesend: 189 Mitglieder. 


Schriftführer: Herr Seeretär, kaiserl. Ratlı L, Gasschner. 


1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
eopstatirt die Beschlussfähigkeit derselben als Geschäft“-Versammlang, 


2, Das Protokoll der letzten Geseläfts-Versammlang vom 7. No- 
veımber ). I. wir verlesen, genehmigt nnd gefertigt; seitens des Plenums 
dnrch die Herreu k, k. Professor R, v. Riiha und k. k. Banrath Üarl 
Sehumann, 

8. Gibt er Vorsitzende die Tagsorlanng der nächstwöchent- 
lichen Vereins-Versamminngen bekannt nnd bemerkt hiesu, dass Herr 
k. k. Bunratlh Ritter v. Neumann slch bereit erklärt hat, den ein- 
leitenden Vortrag über die Wiener Verkehrse-Anlagen zu halten, 

Es ist in Ansicht genommen, schon am 21.1. M. mit den Verhand- 
Inngen fiber diese Verkehranulagen zu beginnen. Für diesen Fall hat 
Herr Ingenieur Büchslen freundlichst zugeangt, weinen Vortrag nach 
Bedarf zu verschieben. 

4. Bringt «ler Vorsitzende zur Kenntnis, dnss das von unserem 
Kessellefert-Comit® ausgearbeitete Heft I, betreffend die „Schäden 
an Laeomutiv und Locomobilkesseln* im Drack erschienen 
ist und von jenen Herren, welche sich für diesen Gegenstand interessiren, 
unentgeltlich im Vereins-Seeretariate behoben, oder vom dort Ie- 
zugen werden kan, Der Vorsitzende nimmt biebei Anlass, dem Referenten 
in dieser Angelegenheit, Herrm Oberingenienr E. Wehrenfennig noch- 
mals den wärnsten Dank anszudrlicken. Ferner macht (lerselbe 

5. die Mittheilung, dus das k, a. k, technische und administrative 
Militär-Comits die Mitglieder unseres Vereines zu Proberersuchen einlaler, 
welche mit verzuhnten Trägern in der Werkatätte der Firma J. Grid] in 
Wien, V. Bacherplutz Nr, 14, am Dienstag den 24, Donnerstag 
den 86 md Samstng den &8, November I J. derchgefährt 
werder, Die Proben beginnen an den genannten Tagen um # Uhr 
Früh. Programme für diese Versnche erliegen im Vereins-Secretariate, 


6. Gibt der Vorsitzemle bekannt, dass ihm ein von den Ierren 
Carl Stigler, Ed. Kaiser, v. Polhagskyen,Ü. Prenuinger, 
Th. Reuter, Ige Schveider und L. Wichtler gefertigter 
Dringlichkeits-Antrag Aberreicht worden ist. 

Derselbe lautet: „Der Oesterr Ingenieur und Archi- 
tekten-Verein spriebt dem Herrn Keichsratbuabge- 
ardnetenProfessor Dr. Habermann für die entschiedene 
Zurückweisung derim hohenHanse derAbgeordneten 
gegendie Technikerschaft Dosterreich# gerichteten 
Angriffe den wärmsten Dank ans. Desgleichen dankt 
der Össterr. Inugenienr- und Architekten- Verein dem 
HerrnReichsrathsabgeordneten Hofrath Dr. W. Exner 
bestena für die Einbringung einer Kesolntion über 
die Berechtigung zur Führung der Staudesbezeichk 
nung „Ingenieur and „Architekt* im Gewerbeaum 
schusse des hohen Abgeordnetenhansea” ® 

Nachtem dieser Antrag genügend unterstütze ist, und die Dring- 
liehkeit desselben vom Plenum mit grosser Mujorität beschlossen warte, 
erklärt der Vorsitzende denselben sofort der gerchäfteordnungsmässigen 
Behandlung zuzuflliren. Bei der nın folgenlen Abstimmmng wird dieser 
Antrag einstimmig angenommen, 

7. Da Niemaml weiter das Wort verlangt, ersucht der Vorsitzende 
den Herr Bandireetor-Stellvertreter Bode, ilber die projeetirte Um- 
gestaltnng der Vereinadruckachriften referiren zu wollen. 

Der Herr Referent vertritt in einem ausführlichen Vortrage den 
vom Verwaltungsrache eingenommenen Standpankt fAr die Zusammen- 
legung der beiden Vereins-Publicatiouen, worauf Herr k. k. Profaasor 
R. v. Rtiha eingehend die (irande entwickelt, welche für die Bei- 
behaltnng der gegenwärtisren Zweithellung sprechen. 


", Da beuliglichen Reden rhe au anderer Stelle diesen Blatten, 
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Zu dem Gegenstande ergreifen weiters das Wort die Herren: 
Tl. Ingenieur Kapanm, Inspeetor Paseher, Architekt Renter, 
k. k, Oberbanurath Prenninger, dpl. Ing. Paul, k. k. Ingenieur 
R. v. Krenn, Iogenienr Pürz]. 

Die Anstührungen (es Herrn Referenten, sowie jene der olge- 
nabnten Herren werden demnächst ausführlich in unserem Blatte zur 
Veröffentlichung gelangen. 

Im Laufe der Debatte werden zwei Anträge gestellt, u. zw. vom 
Hertn Oberbaurath Prenniuger auf Vertagnng, damit Zeit fiir ein 
eingebendes Stadium der Frage gewonnen werde; vom Herrn dpl. Ing. 
Kapatn dahingehend, zuerst in die Debatte über die Geschäftsordnung 
für die nene Zeitschrift einzutreten und später erst iiber die „Urandzige 
fürdie Umgestaltung" abzustimmen. Diese beiden Anträge werden ahgelehnt. 
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Bei der nan folgenden Abstimmung ber den Punkt 1 der Grund- 
züge: „Vom i. Jäuner 1892 an soll nur eine Pablication, 
u zw. wöchentlich erscheinen*, welche Abstimmung fiber Antrag 
Inspectors Bernneck in zwei Theilen erfolgt, win] dieser Pankt mit 
grosser Majorität angenommen. 

Der rorgerückten Stunde wegen wird die weitere Borathung 
vertagt and (ler Vorsitzenile schlieast mit dem Anslrmck des Dankes an 
den Herrm Baudireetor-Stellvertreter Bode für die Erstattung seines 
eingehenden Referate die Sitzung 9, Uhr Abanıa, 


Der Schriftführer: 
I. Gaasebner. 


Das neue Stadttheater in Zürich. 
(Hiezn die Tafel 17.) 


In der Nenjahrsnacht des Jahres 1890 wurde das im 
Jahre 1834 erbaute Theater in Zürich ein Raub der Flanmen, 
In der Mägdekammer des Foyers kam während der Vor- 
stellung auf bisher unaufgeklärte Weise das Feuer zum Aus- 
bruch, aber Dank der Umsicht und Kntschlossenheit der 
dienstthmenden Anfsichtsorgane wurde der Brand rechtzeitig ent- 
deckt und konnte das Publikum in grösster Ordnung bis anf den 
letzten Mann das Theater verlassen, ohne Schaden zu nehmen, 
Die erste Sorge galt dem mitten im Winter brodlos gewordenen 
Personale, für welches in zweckentsprechender Weise gesorgt 
wurde; die nächste Frage, welche die Theatervorsteherschaft be- 
schäftigte, galt der möglichst baldigen Wiederaufnahme der Vor- 
stellungen und um ein Provisorium zu vermeiden, schritt man 
mit aller Energie an den Wiederaufbau des Theaters, 

Eine einberufene Versammlung der Actionäre beauftragte 
den Verwaltungsrathi mit den Vorarbeiten, insbesondere mit der 
Lösung der Platzfrage und der Vorlage eines Projectes, Ein 
in kürzester Zeit uufgebrachtes Capital von 1,500,000 Frances 
ermöglichte die rasche Inangriffnahme der Arbeiten Von den 
vielen in Vorschlag gebrachten Plätzen blieben bald nur zwei 
übrig, die in ernste Betrachtung gezogen werden mussten: der 
Henriplatz und der Dufourplatz. Die Platzfrage beschäftigte nicht 
nur das Thenter-Comite, sondern auch den Stadtrath und das 
grosse Publikum und wurde in den öffentlichen Blättern lebhaft 
disentirt, umsomehr, als sich zwei Parteien gebildet hatten, von 
denen die eine den Henriplatz, die andere den Dufourplatz be- 
vorzugte. 

Der Stadtrath bewilligte die Abtretung des Dufonrplatzes 
für den Theaterbau, genehmigte ansserdem 200.000 Franes für 
den Bau des Theaters und brachte dadurch die Freunde des 
Henriplatzes zum Schweigen. 

Naebdem über die Platzfrage eine Einigung erzielt worden 
war, kam die Baufrage ernstlich in Erwägung. Die Baueommission 
war «der Meinung, dass durch eine öffentliche Offertausschreibung 
den schweizerischen Architekten Gelegenheit zur Betheiligung 
geboten werden sollte. Der Verwaltungsrath wollte wegen des 
damit verbundenen Zeitverlustes von der Concursausschreibung 
Umgang nehmen und den Bau den in Theateransführungen er- 
probten Wiener Architekten Fellner und Helmer übertragen. 
Man einigte sich schliesslich dahin, die in Wien bereits bestellten 
Pläne erst abzuwarten und nur dann eine Conrurrenz auszu- 
schreiben, wenn dieselben nicht allen Anforderungen entsprechen 
sollten. Es hat. sich gezeigt, dass der vom Verwaltungsratbe »in- 
geschlagene Weg der richtige war, denn das nach den Plänen 
der Architekten Fellner und Helmer erbaute Thenter ent- 
spricht allen Anforderungen vollkommen, und die Bauführung hat 
weiters gezeigt, dass kaum noch Jemand im Stande gewesen 
wäre, dns mit allem Comfort und mit allen Sicherheitsrorkehrungen 
ausgestattete Theater in der gleich kurzen Zeit mit den vor- 
kandenen Mitteln fertigzustellen. 

Im Monate Juni 1800 wurde mit den einleitenden Bau- 
arbeiten begonnen and am 13. Juni der erste Spatenstich ge 


macht; am 31. December schmückte der Gleichenbanm den Dhachı- 
stahl des Theaters und am 30, September 1... wurde das Theater 
eröffnet, Das Theater wırde somit in der Ausserst kurzen Zeit von 
151/, Monaten erbaut und vollkommen fertig eingerichtet. Die 
Banverhältnisse waren die denkbar schwierigsten, der Bangrund 
ist angeechwemmter Seeboden, also ein ausserordentlich schlechter. 
Dazu kam der übermäseig kalte und lange Winter, Nur dem 
Zusammenwirken aller betheiligten Factoren und namentlich dem 
Verwallongsratbe der Theater-Actlengesellschaft ist es zu danken, 
dass das Werk so rasch seiner Vollendung entgegen ging. 

Das nene Stadttheater erhebt sich auf dem Duafonrplatze 
mit seiner Längenachse parallel dem Utoquai am Ausgange des 
Sodelhoferplatzes. Auf einem kräftig rustieirten Qnaderban, dem 
die Unterfahrt auf gekuppelten Sänlen vorgelegt Ist, entwickelt 
sich ein sänlengeschmückter Loggienban, der durch zwei Seiten- 
Risalite flankirt wird, Die Krönung der Risalitgiebel geschieht 
durch zwei malerische Grappen, die vom Bildhauer Vog] in Wien 
ausgeführt wnrden, Die über der Loggienballustrade befindlichen 
Pattis, sowie die oberhalb der Foyerfenster angebrachten Büsten 
von Schiller, Goethe, Lrssing, Slınkespeare, Mozart, Wagner nnd 
Weber rühren gleichfalls von Vog] ber. Die auf den Risaliten 
der Treppenhäuser anfgestellten Gruppen, den Triumph, die 
Schanspielkunst und die Gesangskanst darstellend, stammen aus 
dem Atelier des Bildıauers Dirnbauer in Wien. 

Der in Kuppelform ausgebildete Bühnenanshan dominirt die 
einfach gehaltenen Seitenfagnden. Zu beiden Seiten der zweiten 
Galerie sind geräumige Terrassen angelegt, die den Besnchern 
der zweiten Galerie in den Zwischenpansen zur Benätzung frel- 
stehen. 

Die Südfagade ist durch drei prächtig modellire Figuren: 
eine Vietora mit Sphiexen zu beiden Seiten, geschmückt, An der 
Hauptfagade befinden sieh in eingesetzten Nischen in Marmor- 
tafeln gehnnene Sprüche. 

Das ganze Gebiinde steht anf einer terrassenfürmigen 
Trottoiranlage und hat 15 Ansgänge für die Besucher, Von dem 
Hanptvestibule ans erblickt man leicht alle Zugänge. Zu beiden 
Seiten der in der Mitte befindlichen Abendenssa führen die Ein- 
gänge in das Parguet; zu den Logen der Parqnuetgalerie 
und des ersten Ranges führen zwei breite Marmortreppen, 
während zwei gesonderte Treppen zur zweiten Galerie führen, 

Sämmtliche Treppen und auch der Zuschauerraum erhalten 
directe Lnft und direetes Licht von Aussen, 

Das Zuschanerkans ist von dem Bühnenhans durch eine 
über Dach gehende Brandmauer fenersicher abgeschlossen, Die 
gerliamigen Garderoben befinden sich in einem breiten Gange, 
der den Zuschanerraum vom Hauptvestibule trennt, Beim Eintritt 
in den Zuschnnerraum erhält man sofort einen Leberblick über 
das ganze Hans. Das Parguet steigt amphithentralisch bie zur 
Höhe der Pargtetgalerie empor. Die zweite Galerie erlebt sich 
leicht über die Logenreihen des ersten Ranger. 

Das Proscenium ist. dreigliedrig und schliesst an die 12 am 
breite und 11 ou hohe Proseeniumöfflunng an. 
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Für Commnunieationen und Zugänge ist in ansreichendem 
Maße gesorgt. Die Logenbesucher gelangen direct über die Haupt- 
logentreppen zu den Logengingen und stehen zwei Treppen, 
welche die einzelnen Ränge mit einander verbinden und direet 
in’ Freie führen, zur Verfügung. Zur zweiten Galerie führen 
2-10 m breite Treppen, an deren Ausmündung ein 13 m langes 
und 76m breites Foyer mit Kleider-Garderoben und Bnffet 
liegt. Von hier aus führen viele Doppelthären zu den Sitzen 
In die schon vorerwähnten zwei Terrassen grlangt man durch 
vier Ansgangsthären, Diese Terrassen dienen während der milden 
Jahreszeit zur Erholung und künnen im Falle einer Gefahr 
ala direete Zufluchtestätten benützt werden, da man von hier 
direet in das vordere Foyer und von da zu den Treppen 
gelangen kann, ohne den Zuschunerraum nochmals betreten zu 
müssen. Für das Sperrsitzpublikum der Parquetgalerie und im 
ersten Rang sind gesonderte Kleider-Garderoben errichtet. In der 
Höhe des ersten Ranges sind nach der Hauptfront zu ein gr- 
riamiges Fuyer mit zwei Doffets und seitlich zwei kleine Foyers 
angebracht. Jeder Rang besitzt ausserdem seine für Herren 
und Damen gesonderten Toiletten mit Vorrilamen, 

Das Theater enthält durchgehends oummerirte Sitzplätze, 
deren Anoränung #0 getroffen Ist, dass Jeiler von selnem Platze 
aus sehen kann, ohne durch seinen Vordermann in der freien 
Aussicht gestärt zu werden. Die Sitze im Pargnet, auf den 
Galerien und Balcons sind reich nnd bequem ausgestattet und 
genügen nuf allen Plätzen selbst dem verwöhntesten Geschmack. 

Die decorative Anusschmücknng des Zuschanerraumes ist 
einfach und würdig, Die Parquetgalerie hat ofene Logen und 
wirkt ımit den im Fond angeordneten Sperrsitzreihen ala offener 
Baleon, während die Logen im ersten Rang reieber ausgebildet 
sind, Das Logenzroscenium ist dreiglieirig und vermittelt in 
günstiger Weise den Saalauschlnss an die Prosceniumsdffnnng, 
Die bogenförmige Pfeilerstellung in der ersten Galerie trägt den 
in Stichkappen anslanfenden Plafond. Lie ornamentale Decoration 
ist in der Technik des frei aufgetragenen Ormamentes durch- 
geführt. Die reichgegliederte Gurtung der Prosceniumslogen irt 
dreifelderig und in der Mitte mit einem Bilde geschmückt. 

Der Hauptplafond ist ebenfalls in ernamentaler und figuraler 
Plastik hergestellt und mit drei Deckengemälden und dreizehn 
Medaillons geschmückt. Das grosse Prosceniumsbild, die Musik nnd 
Dichter und Dichtkunst darstellend, ist von den Bildern der hervor- 
ragendsten Componisten umgeben. Im Vordergrunde int das Wappen- 
schild Zürichs angebracht, die übrigen Plafondbilder versinnbild- 
lichen das Lustspiel und das Trauerspiel. 








Zum feuersicheren Abschluss der Prosceniumsöffnung ist eine 
doppelwandige, von der Bühne und der Loge des Verwaltungs- 
rathes aus in Bewegung zu setzende Eisenconrtine angebracht, Im 
linken Parquetgange ist das Zuschanerhaus mit der Bühne durch eine 
Eisenthüre verbnnden, 

Die Bühne ist 21 m breit und hat eine Tiefe von 145 m; 
die Hinterbfihne hat eine Breite von 13°4 m und eine Tiefe von 7’5 m 
Von drei Seiten ist die Bühne von den Schanspieler - Foyers, 
Garderoben, Probezimmern, Möbel- nnd Reguisitendepöts, den Direc- 
tions- und sonstigen Bureaux umgeben. Zu beiden Seiten des 
Hanses vermitteln bis unter das Dach führende Steintreppen die 
Verbindang der einzelnen Geschoße. An der Südfagade führt ein 
grosses Thor zur Bühne für die Zu- und Abführung der Decara- 
tionen und sonstigen Gebrauchsstücke, 

Die Einrichtung der Bühne ist durchwegs in Eisen nach 
den neuesten Erfahrungen ausgeführt; die Sonterrains der Bühne, 
sowie die Nebenränme des Zuschanerraumes sind für die Central- 
laftheizang, elektrische Beleuchtung und Ventilntion, sowie für 
das Musikfoyer verwendet. 

Das ganze Gebünde ist in Mauerwerk, Stein, Eisen und 
Leimgyps ausgeführt, so dass sich mit Ausnalme einiger Fuss- 
bäden, der Möbel und Bülinendecorationen keine brennbaren 
Stoffe im Hanse befinden, 

Die Decken sind siämmtlich gewälbt, die Dachdeckung 
des Zuschanerraumes und der Bühne ist anf Eisendachstülilen 
in Schiefer ausgeführt. Die Nebentracte haben keine Dachbülden 
und sind mit Holzeementdächern versehen, 

Die Erwärmung des Theaters geschieht mittelst Luftheizung, 
die Ventilation bewirkt ein Elektromotor mit Pulsator im Keller 
und Exhaustor am Dachboden, Eine complete Feuersignalleitung 
durchzieht das ganze Theater und sind 17 Stück Feuerlydranten 
im Hause entsprechend vwertheilt, Die Innenbeleuchtung des 
Theaters geschieht durch elektrisches Glühlicht, wihrend Bogen- 
lampen zur äusseren Beleuchtung in Anwendung kommen. 


Das Theater fasst 1238 Personen in folgender Vertheilung: 


Das Pargnet enthält . . . ri 407 Plätze 





die Parquetgalerie mit ]4 Logen und 114 num- 
merirten Sitzen . x 4 2 2 2 era 208 „ 
der erste Baug mit 20 Logen und ti9 Balconsitzen 207 „ 
die zweite Galerie. . » 2 2 0 ee nes Ali u 
daher zusammen . 1238 Plätze 
Ur, 


Die öffentlichen Verkehrsanlagen in Wien. 


In der am 16. d, M. statigefundenen Schlnsssitzung der Enynöte 
üher die Durchführung von öffentlichen Verkehrsanlagen in Wien ist es 
über das Programm für die Gnanzielle Sicherstellung und die Ausführung 
der Arbeiten za einer völligen Binigung gekommen. 

Unter Hinweis auf unsere Alittbeiluugen In Nr. 44 der „Wochen- 
schrift“ wollen wir im Nachntehenden die uunmehr beschlossenen Ab- 
änlerungen und Ergäuzungen bekaunt gehen. 

Die Umwandlung des Doanaucanaler in einen gegen 
grüssere Hochwässer geschlitzten Inmdels- und Winterkafen soll bis 
Ende 1845 fertiggestellt werden. 

Am Beginn des Donnnennales bei Nussdorf Ist eine Abrperrvor- 
richtung sammt Kammerschkuse einzubauen, welche vorkommenden 
Falles den Eiuflnss des Wassers vom Hauptatrom gänzlich abzuschliessen 
im Stamile ist. Zur Herstellnug der erforderlichen Wassertiefen für die 
Schifffabrt sind in den Lauf des Canales drei oder vier Wehre mit 
Kammerschleusen einzubauen. Die Kosten für diese Bauten sin mit 
zehn Millionen Gulden veranschlagt. 

Von den Sammeleanälen aoll die Ausführung der Strecke 
bis zur Stadlanerbrücke his Ende 1896 erfolgen, Bei Verfassung des 
Projeotes für die Sammelcanäle wird auch anf die eventuelle Berieselung 
des Marchfeldes ımit dem Inhalte der Sammelcanäle in der Weise Bedacht 
genommen werden, dass ılle Herstellung einer Baunnlage zum Zwecke 
dieser Berieselung erwüglicht wird. Die Kosten der Sammelcanile nach 


günzlichem Ausbau ilerselben sind mit rumd 11,000.0090 A, veranschlagt. 

Von den Stadtbahnlinien «ullen in der .Bauperiosde 
(bis Ende 1807) zar Ausführung gelangen: 

Von den Hauptbahnen: 

1. Dis Gürtellinie (din unserer Planskisze a. a. 0 mit 
bezeichmet) in der Ausdehnung zwischen dem Westbahubof uud der nen 
anzulegenden Station Heiligenstadt einschliesslich einer Verbindung 
mit der Donnunferbahn, wohel sintt der Verbindung dieser Linie nit 
der Westhahn ereutmell eine Fortsetzung der Wienthallinie bis Huttel- 
dorf hergentelle werden kann, 

2. Eine Theilatrecke der Vorortelinie (#9) in einer derartigen Aus- 
delhnnng, dnsa bieilurch die wichtigsten Industriestätten in den Bahnver- 
kehr einbezogen werden, 

#. Die Donunustadtlinie (ld). 

Von den Localbahnen die Wienthal- (a), die Douan 
canal- (d) und die innere Ringlinie (ci. 

Das entworfene Linienprogramm soll die grundlegenden Prineiplen 
für die Anfstellung eines Stadtbahnprojectes bieten, wobei kleine Abln- 
derungen, namentlich hinsichtlich der gegenseitigen Verbinlungen der 
Linien sowie Ergänzungen vorbehalten bleiben. Veberhaupt werden be- 
hafs Einbeziehung weiterer Theile des Stadtgebietes in dem Verkehr des 
Localbaknnetxes Abzweigungen von einzelnen Linien desselben in Aus- 
sicht zu nohmen sein, deren allgemeine Richtang ehetlunliehst insoweit 

ir 
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festgestellt werden soll, als dies für die Aufstellung des Baulinienpianes 
in den betreffenden Stadttheilen nothwendig erscheint, Die Verfassung 
der entsprechend detaillirten Projecte wird auch bezüglich aller nicht 
in die erste Inuperiods gehörigen Linien sofort durchzuführen sein, um 
die für den seinerzeitigen Balnbau erforderlichen Grundstiicke sofort er- 
werben, eventuell mit einem Baurerhote belegen oder in anderer Weise 
für die seinerzeitige Danausführung reserviren zu können, Die Eutschei- 
dung über die weiters im Banprogramme angeführten Bahulinien, suwie 
über die in's Auge gefassten Ergänzungsstrecken dersellen und die 
Fortsetzung der Bantermine für dieselben soll nach Mabzgube des ein- 
tretenden Bedirfnis«s erfolgen nad mit den bexiglichen Bauten nn- 
isittelbar nach Vollendung der Linien der ersten Banperiude legonnen 
werden, Schon jetzt wurde bestimmt, dass der Ausbau der Vororte- 
linie (2) und die Herstellung der Theilatrerke Wertbahnhof-Matzieins- 
dorf der Gürtellinie (1) längstens bis Ende 19060 (Il. Bauperiode) zu 
erfolgen habe, 

Ueber die Vertbeilang der Kosten anf die verschiedenen Ban- 
perioden gibt folgende Tabelle Aufschluss: 


kosten 
in Mil, 8.5. W, 
Begeichnung der Bahnlinie = — 
Haupt- Loenl- 
balmen | babnen 


I. Bauperiode ıbis Ende 1897): 


Gürtellinie Aria zum Westbahnhof) . 
Ermmustadtlinie.. . 


Donaucanallinie... 
: Innere Rieglinte 
Unvorhergenehenvs 


Summe fiir die 1, Bauperile. 


IL, Banperiode (bis Ende Im): 
Gürtellimie (Best) .... 
Vorortelinie (Best) ...« 

Unvorbergeschenes ı... 
Summe fir die I. Bauperivde 14 





IH, Banperiode: | 

eo u 
4 
rn 
110 


Donanstadelinie Glefinitirer Ausbau). ...' 

Kennweglinie „unseren er sure 

Dorubacherlinie. .ssurssa0n« 
Unvurbergeschenes .. 


Summe fir die III. Banperiole. I 70 





Sanme für alle drei Bauperioden. 


4u u 


Gesammtsumme, 





Bezüglich der WienfInssregulirung, welcher eine sechnd- 
liche Altlussmenge von 600° zugrumlexnlegen ist, wurde beinfs 
Regelung des Hochwassernbilnsses die Errichtaug eutsprerkender Kieser 
voiramlagren, behnfs Ableitong ler städtischen Alwässer die Herstellung 
seitlieler Cnuile beschlossen. Innerhalb der Weichbildes der Stade ist 
diese Regulirung in der Art zu bewerkstelligen, dans die tlieilweise oder 
gänsliche Kinwülbung des rernlirten Flussbettes zu belicbiger Zeit er- 
möglicht ist. Hiebei ll sowobl auf die Adaptirnug der gegenwärtig 
bestehenden Brücken Ritchsicht zenommen, als anch für die Anlage vun 
Schötter- and Holzfängen Sorge getragen werden. Die Seitrueanale sollen 
im Wiener Gemeindegrbiete eine den längs des Donancınales berzn- 
stellenden Sammelcanälen analoge Ausstattung derart erhalten, das die 
anzuordnenden Nothbausläase erst nach Kintritt einer den sanitliren An- 
forderangen entsprechenden Verdimmung der Alfallwässer in Funetinu 
kommen können. 

Die Kosten ler Wienregulimng ohne Einbeziehung der für die 
Verstärkung der Wideriager und für die Einwilbung erwachseuden 


Nr, 47. 





Analngen siml mit 15 Millionen Gulden veranschlagt, Bis Ende 1895 
»oll nebst der Begmlirung von der Flussmündung bis zur Einnündung 
des Ininzer Baches die Herstellung der Reservolrs, der Sclhwtter- und 
Holzfünge erfolgen. 

In der zu bildenden Comminslon fürVerkehbrsuanlagen 
in Wien, welche uuter Verantwortlichkeit des Handelsministers and 
unter dem Vorsitz desselben oder des von demselben za bentimmenden 
Vertreters zu fingiren haben wird, werden Staat, Land und Gemeinde 
als Curien mit gleichem Stimmrechte durch Abgeordnets vertreten achır, 
deren Anzahl für jeile Curie büchsteus fluf und mindestens zwei betragen 
soll. Zur mit Stimmenmehrheit der Cnrien erfolgenden Beschlussfassung 
int die rechtzeitige Einladung sämtlicher Mitgkeder unter Angabe der 
Tagesorduneg durch den Vorsitzenden und die Anwesenheit won min 
destens zwei Vertretern jeiler Curie erforderlich. Zu Beschlüssen, welche 
eine Abänderung oder eiue mit Mehrkosten verbandene Erweiterung des 
Programmes betreifen, ist die Stliameneinhelligkeit der Cnrien nöthig, 
Sollten sich zwischen den Curien Meinnugeverschinlenbeiten über die 
Auslegung des Programmes, insbesowlere betrefls der Vertheiluug der 
Kosten xwischen den einzeluen Verkehrsanlagen ergeben, 0 int jeme 
Curie, welche sich ‚une einen Majoritätsbeschluss der Commission in 
ihren Iuteressen beeinträchtigt erachtet, berechtigt, gegen die Aus- 
führungren dieses Beschinssen Einsprache zu erheben und binnen drei 
Tagen die Einberufung eines Schiedsgerichtes zn vertangen. Das Schieds 
gericht soll aus sieben Mitgliedern bestehen, von deuen zwei von der 
dasselbe anrufemlen Carie, zwei von den beiden audarı Curien zusammen 
ernannt, lie drei übrigen aber von der vollen Rathsversammiung des 
Obersten Gerichtahofes aus seiner Mitte gewählt werden. teen Be+ 
schlüsse dieses Schieilsgerichtes sull es keinen weiteren Rechtsweg geben. 

Der Commission für Verkehmanlagen in Wien, welcher die er- 
forderlichen technischen und administrativen Urgaue zugewiesen werden, 
kann unter ihrer Aufsicht und ÖOlrerleitung die Ausfillrung einzelner 
Bauwerke für ihre Rechnung im Wege des Vcbereinkommens durch 
andere öffentliche Anstalten oder Köürpererbaften besorgen lassen; © 
namentlich den Han der Stadtbahn, soweit nicht der Zusanımenbaug 
einzelner Baustrecken mit den awleren Banaulagen eine einheitliche 
Durchführung bedingt, durch die k. k. Gemeral-Direstion der öster- 
reielischen Stantsbahnen, welche auch den Betrieb der Btradtbalunlinien 
auf Grund eines eigenen Vertrages zu führen halben wird. Der Bau der 
Localbabelinien kann auch eventuell darch Ertheilusg der Concrssium 
an eine Privatonternehmung sichergestellt werden; bexitglich der Radial- 
linien mit elektrischen Betrieb iat dies achuon dermalen in Aussicht genommen. 
Die Ausfahrung der Wienflussregnlirung wird dor Gemeine fber- 
tragen. Die Mehranslagen für Verstärkung der Widerlager und tbeil- 
weise oder gänzliche Einwilbung treffen die Gemeinde, welche diestalls 
susch freiem Ermessen vorgelen kann und die Snanziellen Vortheile der 
zu erzielenlen Ersparnisse bei der Bauvergebung ud len Liewinnes ans 
den späterhin ermbglichten Grumlverkäofen allein geniesst. Die Um- 
wandlnug les Douaucannles soll durch die Ponaureguliruugscormamission 
bewirkt wenleu. 

Zur Beschaffung dererforderlichen Geldmittel 
soll ein eigener Fand zehillet um ein gemeinsames, biichstens mit 4%, 
zu verziusendes Anlehen aufgenommen werden, das längstens innerhalb 
H ‚Inhren getilgt wird. An den biezu erforderlichen Capitalslasten 
buben theilzunebenen : 

I. Bexügrlich der Stadtbahn, u. zw. bezüglich der Soauget 
balmen der Sın 
mir 7t yo, 
die Coneession an 





at mit 870/,, ılas Land mit 5 und die Gemeinde Wien 
für dieselben nicht 
der Stant 


bexiüglich der Laealbulhnen, wen 
einen Privatunternelmer eriheilt 
mit 85, das Land mit 5 und lie Gemeinde une 100g; 

2. bexitglich der Sammelcanäle Start und Land mit je 5, 
die Gemeinde mit Ur .; 

3, beziglirh dee Umwandlung des Donaueanualen der 
Staat mit BArjy, das Land mir 25, die Gemeimte init 8" 2 u; 


wird, 


4. bezüglich der Wienflussreenlirung der Staat und dies 
Land je mit einem Juhrerbetraie, welcher zur Verzinsung und Tilgung 
eines Aulchensbetrages von je & Millionen Gulden erforderlich ist, wo- 
gegen (das restliche Erfordernis des Anlchenshetrages ausschliesslich von 
der Gemeinde Wien zu bestreiten kommt. 

Die Einnahmen des zu bildenden Yonles werden bestelen 
aus (dem Erlüse des Anlehens, ans ‚den jährlichen Beitragsleistangen der 

















Ourten, ans deu Ertrignissen der jeweilig ausgeflihrten Verkehrsanlagen 
und aus sonstigen aus der Gehahrung sich ergebenden Frträgnissen filr 
Grundrerkäufe, Mieth- und Pachtzinse u. #. w. Diese Einnahmen werden 
den einzelnen Curien naeh dem Verhältnisse ihrer Beltragsyuoten an 
den hetreffenden Capitalsiasten gutzuschreihen sein; nur die Rinnabmen 
aus der Wienfinssrezulirnug sollen, wie bereits erwähnt, ausschliesslich 
der Gemeinde Wien zufliessen. 

Aus diesem Fonle werden zu bestreiten sein die Auslagem für 
die banfende Gebahrung, fiir Verzinsung und Tilgung des Anichens, für 
die Herstellung, Ausrüsenug und Inhetrielsetzung der Verkehrsanlagen, 
einschliesslich der Intercalarzinsen und für die Erhaltungs-, Reconstruc- 
tions- und Erweiterungsarbeiten. 

Wenn sich nach vollständiger Durchführung ‚dieser Anlagen Ge- 
babrungsüberschilsse mit dem Fonde ergeben, »o siod diese zur Bildung 
enea Reserveiohdes für nnvorhergesehene Auslagen, Erweiterunge- 
banten und sonstige Investitionen zu verwenden, Hat dieser Reserrefond 
die Höhe von 5% des Investirten Capitnles erreicht, #0 können weitere 
Ertragaüiberschüsse zu sonstigen, mit den ansgefübrien Arbeiten zusaunmen- 
hängenden öffentlichen Arbeiten in Wien verwendet werden. 

Der zu bildende Fond ise aufzubeben und die Commission 
für Verkehrsanlagen in Wien ist aufzulösen, schald die Anlehens- 
schmld vollständig getilrt sein wird. Die bei der Liquidation sich er- 
gebenden Activen und Passiven sind dann nach Verhältnis der bezäglichen 
Beitmgsimoten von den einzelnen Carien zu tibernehmen. Dabei geht 
anch das Eigentum uwad die Verwaltung der Balnen sammt Zugehlir 
as den Staat, bezüglich der Wienregulirungsanlagen und der Sammel- 
ennile längs des Wienfinsses nnd des Donaucanales an die Gemeinde 
Wien, begiiglich des umgestalteten Donancanales an die Donanregulirungs- 
commission oder deren Rechtsnachfolger tiber. 

Für die Ausführung der Verkebrsanlagen, auch der im Wege der 
Coneessionsertbeilusgr an eine Privarnuternehmung sichergestellten Losal- 
balmen, sollen von den drei Ourien folgende Begünstigungen 
gewährt werden: Stener-, Stempel- und Gebührenfreiheit für alle aus 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereinex. 


diesen Transaetionen berrorgehenden Geschäfte, und zwar nuch Nuchlass 
der Landes- und Gemeindezuschläge; unentgeltliche Benützung üffent- 
lieher Strassen, insoferne diese dadurch ibrer Bestimmung wicht entzogen 
werden; unsitgeltliche Bestellung einer Servitut an Grundstücken des 
Staates, des Landen oder der Gemeinde Wien, insoweit dies zum Zwecke 
der ersten Herstellung nnd der Erhaltung der Verkehrsnnlagen erforder- 
lieh erscheint. Die sich als notbwendig zeigende Abtrerung des Eigen- 
thus oder sonstiger Rechte an Grundstiicken bat unentgeltlich zu er- 
folgen; jedoch wird die Unternehmung verpflichtet sein, die Kreuzung 
der Verkehrsanlage durch bestehende oler nen berzustellende üffentliche 
oder private Leitungen einschliemlich der Erhaltung unentgeltlich zu 
gestatten, soweit hiedurch der Bestand und Betrieb der Verkehrsanlage 
nicht gefährder wird und dieser die aus diesem Anlasse etwa erwachaen- 
den Kosten vergiter werden, Auch bleibt bezüglich solcher Grundstücke 
vorbebalten, «die unter den Verkehrsanlagen befindlichen oder ober Ihnen 
zu achalfenden Flächen für öffentliche Zwecke zu benützen; die Üon- 
straetionen sind deshalb 30 anszufiikren, dnas dies möglich erscheint. Die 
durch Auflasung oder Umlegung von Verkehrsanlagen oder ihrer Thell- 
strecken wieder verfigbar werdenden Grundstücke sind, insoferne sie 
unentgeltlich abgetreten wurden, au die früberen Eigontbümer uneutgelt- 
lich zurlickzustellen. Von der unentgeltlichen Bestellung von Serritaten 
oder der unentgeltlichen Abtretung des Eigemtliums oder sonstiger 
Rechte sind jewe Grundstücke ausgenommen, welche zur Zeit der Her- 
stellung der betreffeuden Verkehrsanlage als verkäufliche Baugründe an- 
zuseben sind. Io diesem Falle ist au den Stant, das Land oder die Ge- 
meinde beim Fehlen einer gütlichen Vereinbarung eins Entschädigung 
durch den Fond zu leisten, weiche nach den Bestimmungen für die Ent- 
eizuung zu Zwerken des Eisenbahnbanes zu ermitteln ist. 

Zur Ausführung der Verkehrannlagen wird der Commission das 
Enteignungsrecht eingeriamt, wobei die Bestimmungen des 
Gesetzes vom 18, Februar 1878, B.G. Bl. Nr, 30, betreffend die Ent- 
eiguung zum Zwecke der Herstellung und des Betriebes von Eisenbahnen 
auf dies Verkebrraniegen sinmgemäss Anwendung zu finden haben. 


Zur Stellung der Techniker. 


Die Frage der Stellung der Techniker war in des letzten Tagen 
wiederbolt Gegenstand der Besprechung im hoben Abgeordnestenhause. 
Wir glauben — ohne in eine Erörterung der einzelnen Reden einzu- 
gehen — jen« Stellen aus denselben veröffentlichen zu sollen, we’che 
sich auf unseren Stand beziehen. 


Bei Besprechung des Titels „Technische Hochschulen“ gelegentlich 
der Debatte über dns Bulger des Unterrichtsministerinms hielt Prof, 
Ed, Suess am 3. Norember 1. J. eine das ganze T’oterrichtawesen tın- 
fassende Rede, aus welcher wir die nachstehende, anf die Techniker be» 
zughabende Stelle wörtlich wiedergeben: 


Prof. E.Sueas: „Lassen Sie mich nun über die technischen Hoch- 
schulen sprechen. Es sind mir in den letzten Tagen zufälligerweise zwei 
Sehriftstücke zur Hand gekommen; das eine war eine Petition der Tech- 
niker um Verleihung eines Titels nnd das zweite eine Denkschrift des 
Kerrn Werner Siemens, in welcher er der deutschen Regiernug den 
Betrag von einer halben Million Mark als Geschenk unbietet — aus 
Dankbarkeit fiir das, was ibm die Wissenschaft geboten hat — zur Er- 
richtung eines grossen Instituts für die Präcision der Instrumente, dus 
allerdings dann auch zu Stande gekommen ist. 

Nun musste ich wich fragen, hatte Herr Werner Siemens zu all’ 
dem einen Titel gebrancht? (Heiterkait.) Ich glaube nicht. Wenn die Herren 
den Titel haben wollen, geben Sie ihnen, weichen Titel sie wollen, dass 
aber dadurch der Stand der Techniker gehoben wird, das ist eine 
Täuschnng,. Ich glaube, es liegt hier eine Unterschätzung der Stellung 
des Technikers vor. Was ist der Techniker? [ter Techniker ist es, der 
die Atmmeren Lebensverkältuisse in unserer Zeit wirklich anf das ein- 
dringendate abändert, nicht der Gelehrte. Der Gelehrte gibt die Theorie, 
die Hand ist der Techniker, und der Techniker, der s0 Grosses leistet, 
sollte eines zunftmiässigen Titels bedürfen, um in der Gesellschaft höher 
zu steigen? Gerade der Techniker ist eine jener wenigen Personen, die auf 
geleistete Thnten, auf sichtbare Arbeiten hiaweisen können. Wenn sie 
den Titel haben wollen, geben Sie ihn. 

Ich ginube, etwas auderes ist hier nothwendig. Wenn die Tech- 
wiker sehen, wie aus unseren Gawerbeschulen, ans unserem Gewerbe- 
museum auch eine lebensvolle Schaar von jungen Männern heranwächst 
und wenn die eigentlichen Techniker sich dadurch bedrängt fühlen, muss 
eine Hilfe für sie anderswo gesucht werden; sie muss gesmeht werden 
in dem engeren Anschlusse an die höheren Forderungen der exncten 
Wissenschaft und jemehr sich der Techniker derselben anschliessen wird, 


um so weiter wird seine Anschauung sein, und er selbst wird sieh als 
höberer Mensch fühlen, 

Ich kann an einem Beispiele illustriren, was ich damit meine, 
Seben Sie unser Budget an, sehen Sie das Capitel „Wasserbanten” und 
Sie werden erkennen, wie viele tüchtige Tactiker und wie wenig Stra- 
tegen aus unseren Schulen hervorgehen, das heisst mit anderen Worten, 
Sie bekommen einen sehr tächtigen Ingenieur, der Ihnen eine ausge- 
zeichuete Berme und Quaimanern banen wird, wie Sie es verlaugen, aber 
selten eine Persönlichkeit, welche im Stande ist, die Verhältnisse eines 
Finasgebietes im Grossen zu beurteilen. Er baut seine Banten gut und 
solid, aber das nächste Hochwasser nimmt sie mit, wie anch eine tapfere 
Truppe zu Grunde geht, wenn sie schlecht geführt wird, und Millionen 
sind sehon in dieses nasse Grab hinunter gegangen und unter den heu- 
tigen Verhältnissen werden noch viele Millionen hinabgehen. Ich mache 
es den heutigen Techniken zum Vorwurfe, dass einzelne Techniker 
— ich sage nicht die Techniker — dann und wann höheren Anforde- 
raugen oder der Pression eines Adminlatrativ-Beamten gegenüber ihre 
fachlichen Ansichten zurtickweichen lassen. Ich könnte direer auf Bei- 
spiele hinweisen, wo Techniker‘eine Finseregalirung an einer falschen 
Stelle augefangen haben. obwohl sie wussten, dass die Stelle falsch ist, 
weil man #3 gewlinscht hat und adıninistrmtire oler finanzielle Wilnsche 
nach dieser Richtung geltend gemacht worden sind. Das darf nicht sein, 
der Techniker muss sich selbst treu bleiben, er muss unter jeder Be 
dingung fr seine Ansicht einstobm, die in der Natar der Dinge be- 
gründet sein muss und gegen die alle administrativen Bedenken zurlick- 
stehen mitssen. Dann wird er auch an Achtung gewinnen gegeniiber jeuen 
Personen, die den Versuch machen wollen, auf ibn eine Pression anszufben. 

Ich habe nicht die Absicht, eine grosse Umgestaltung der technischen 
Hochschnle vorzuschlagen, ich bin ihr selbst zu Dauke vorpflichtet, ich 
babe ja meine Erziehung an einer technischen Hochschule erhalten. Aber 
eine Maassregel, glaube ich, könnte man heute schon ergreifen und die 
wäre, dass san dem absolvirten Reulachfiler die Inseription als ordentlicher 
Hörer io allen mathematischen, aaturwissenschaftlichen und physikalischen 
Fächern an den Universitäten offen hält. Seloon dadurch würde eine innigere 
Berührung herbeigeführt uni ich glanbe mit Beseimmtbelt angen zu können, 
dass dadurch ein Vortheil auf dem Gebiete des öffentlichen Unterrichtes 
erreicht wiirde.“ 

In der Sitzung des holen Abgeordnetenbauses am 10. November 
nahm nun der Abgeordnete Dr. Habermann (Prof, an der technischen 
Hochschule iu Bräun) Gelegenheit, auf die Bemerkungen des Prof, Suess 
zurückzukommen. Die bezitgliche Stelle dieser Rede Inntet: 
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Abg. Dr. Habermann: . » » - 2 2 2 2 = 22 nee 

Bevor ich indessen einige dieser U’unkte zur Besprechung bringe, 
müge es mir gestattet sein, «nass ich vorerst it wenigen Worten auf 
Asuserungen zurlckkomme, welche im Verlaufe der Trebatte ilber die 
technischen Hochschulen umd die Tecbuiker von dem Vertreter des 
zweiten Wiener Bezirkes, wie ich annehmen darf, in wohlmollander 
Absicht gemerbt worden sind, die indessen in ihrer Fassung eine den 
Teehnikern ungtinstige Deutung nicht ausschliessen uni tine solche 
Deutung auch gefanden haben. 

Bei dem hoben Ansehen, welches der geehrte Abgeordnete inner- 
halb und an-serhalb des hohen Hauses geniesst, haben seine Anschauungen 
ein grosses Gewicht und ich erachte es darum als Professor einer tech- 
nischen Hochschule für meine Pilicht, auf jene Aeuwerungen zu reagiren. 
Eine derselben bezieht sich anf die sogenannte „Titelfrage” der 
Techniker, eine Frage, rom der ich constatiren mnas, dass sie in den 
Kreisen der Techniker seit geraumer Zeit anf der Tagesordnung steht 
wnd zur Lösung drängt, wozu Ich nachdrücklich bemerken mnss, dass 
es sich bei dieser Frage für die Techniker keineswegs nn die Befrieil- 
gung eines kleinlichen Ehrgeises, um die Erreichung einer inhalts- 
losen. sondern um die Erreichung eines Titels handelt, mit weichem all’ 
‚die Rechte und Vortheile verbunden «ind, welche nach den bestehenden 
Gesetzen an die Verleihung akademischer Grade seitens unserer Uni- 
versitäten jeknäpft sied nnd die ich nicht gering zu achten vermag. 

Die Techniker baben die Tehberzeugung, dass sie auf Grund ihres 
Rillungsganges, anf Grund ihrer Leistnizen auf dem Gebiete der exaeten 
Wissenschaften etc. ein volles Anrecht darauf haben, dass ihre dies- 
bezglichen Wünsche volle Beritcksichtigung und Befriedigung finden 
usd ich stehe nicht an, es auszüsprechen, dnss ich diese Anschanungen 
in Vebereinstimmung mit den Anschauungen der Professuren-Collegien 
«ämmtlicher technischer Hochschulen Übssterreichs vollständig theile Dass 
der Techniker in seinem Bildungagange, gegenüber den anderen Berufs. 
arten, welche auf wissenschaftlicher Basis fusser, nicht zurückateht, 
worda in diesem hohen Hause wiederholt anerkannt und bedarf keines 
grossen Beweises. Es wird genügen, daran zu eriunern, dass zur In- 
seription als ordentlicher Hörer einer technischen Hochschule in analoger 
Weise, wie bei den Universitäten, das Maturitätszeugnis einer Mittel- 
schule, Realschule oder Gymnasium erforderlich ist, und dass von dem 
Teehmiker, welcher in den Staarsdienst eintritt, analog, wie von dem 
Juristen, der Nachweis über zwei mit gutem Erfolige ahgelegte Staats- 
prüfngen verlangt wird. nm die Richtigkeit jener Behauptung zu er- 
weisen. 

Nun erscheint @s aber gewiss nur gerecht, das den gleichen 
Pflichten auch die gleichen Rechte entsprechen und dass deahalb den 
technischen Hochschnien geradeso wie den Universitäten das Recht zu- 
erkannt werde, akademische Grade mit all’ den damit. verbmn- 
denen Rechten zu verleihen. Ich kann meine diesbezüglichen Ansftth- 
rungen nicht schliessen, ohne zu bemerken, dass ich leicht in der Lage 
wäre, dem von den Abgeordneten der Leopoldstadt gebrachten Bei- 
spiele Werner Siemens’ ein Dutzend ülmlicher Beispiele hinzazu- 
fügen, dasa ich aber der Ansicht bin, dass solche Beispiele für die 
vorliegende Frage nichts beweisen, weil unsere gesetzlichen Iusti- 
tmtionen auf diesem Gebiete, wie auf allen anderen. für die Regel 
und nieht für die Ausnahme gemacht werden, Das gilt nicht allein in 
Oesterreich, das gilt In der ganzen Welt und selbst in dem, der freien 
Entwicklung des Individuums #0 günstigen Amerika. Wenn der geehrte 
Herr College an einer anderen Stelle den Technikern den Ratb gibt, sieh 
dadurch zu helfen, dass sie sich „au die höheren Forderungen der 
exacten Wissenschaften enger anschliessen“, so meine ich, dass dieser 
Rath zu spät komm, weil die Techniker und mit ıkmeu selbat- 
verständlich die technischen Hochschulen sich #eit langer Zeit den 
höchsten Forderungender exncten Wissenschaften 
angeschlossen haben, und das es geuligen wird, die Namen 
Stampfer, Burg, Hess. Schrötter, Hinsivetz. Hochsteiter ete. etc. welche 
der Vergangenheit angehören, zu nennen und anf die zahlreichen Pabli- 
cationen von Lebrern der technischen Höchsehnlen und umleren Tech- 
vikern, welehe in den Schriften der kaiserlichen Akademie der Wissen- 
schaften und ähnlichen Schriftwerken veröffentlicht warden. hinzuweisen, 
um die Richrigkeit auch dieser meiuer Anschaunng ausser Zweifel zu 
stellen, Jedoch stehe ich nieht an, der Ansicht beizupflichten, das es 
nicht allein für die Heranbildung der Techniker, sondern anch naclı etit- 
gegengesetzter Richtung hin vortbeilhaft wäre, wenn man dem absol- 
virten Realschfiler die Inseription als ordentlicher Hörer in ulleu mathe» 
matischen und natarwissenschaftlichen Fichern an den Universitäten er- 
wmihgzlichte, weil auch dies duza dienen wiirde, manches gezen die Real. 
schuien und die technischen Hochschnlen bestehende Varnriheil zu be- 
seitigren und die exacten Wissenschaften zu fürdern. Emtlich möge es 
mir gestattet sein, ach (det Vorwurf des Herrn Collegen aus der Leopali- 
stadt, dass die Techniker im Staats, Lanies- und Gemeinderionst in Fach- 
fragen der Pression der Administrativbeaunten zu wenig Widerstand ent- 
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dass die dermalige Stellung der Techniker im Uffentlichen Dienste kam 
verschieden, gewiss aber nicht güuatiger jat, als diejenige ständiger Sach- 
verständiger, welche berufen sind, Gutachten abzugeben, Rathachläge zu 
ertheilen, deran Berücksichtigung in den mebsten Fllen dem Ermessen der 
Administrarivbeamten vollständig anheimgegehen ist. Wollen Sie also die 
Wilerstandskraft der Techniker des Affentlichen Dienstes erhöhen, und 
ich wünsche, dass dies geschieht, dann müssen Sie vor Allem ıdafkr sorgen, 
dass der Wirkungskreis dieser Techniker selbständiger 
gestaltet werde. bi 


Auch der Gewerbe-Ausschnas des hohen Abgeordnetenhannen be- 
schäftigte sich in den letzten Taxen mit der Frage der Steilung der 
Techuiker. In der Sitzung dieses Ausschnsses am 13. d. M. legte der 
Abgeordnete Hofrath Dr. Exner den nachstehenden Resolationsantrag 
vor, welcher sich den Petitionen unseres Vereines anschliesst. 


Die hobe Regierung wird aufgefordert. mit thunlichster Beschlenni- 
gung eine Verordpung über die Berechtigung zur Führung der 
Stanlesbezeichnungen „Ingenienur* und „Architekt“ zu er- 
lassen, welche nachstehende Bestimmungen zu enthalten hätte: I. Die 
Stamdcabezeichnung „Ingenienr* gebitbrt: =) Denjenigen, welche an einer 
isländischen technischen Hochsehnte die strengen Prüfungen oder die 
beiden Staatspräfungen aus dem Ingenteurbanfache, dem Maschinenban- 
fache oder dem chemisch-technischen Fache mit Erfolg abgelegt haben, 
und Denjenigen, welche eine inlänılische Berg-Aknilemie nbeolvirt und 
hiebei sowohl über die vorbereitenden als anch Über die Fachgegenstände 
einer der beiden Fachschulen Prüfungen mit Erfolg abgelegt haben ; 
54 denjenigen Technikern, beziehungsweise Berg-Akademikern, welche 
vor dem 1. Jänner 1885 eine inländische technische Hochschule, ein in- 
ländisches julytechnischen Institut oder eine inländische technische Lahr- 
austalt, bezielungsweise vor dem 1. Jänner 1660 eine inländische Berg- 
Akademie absolvırt haben; ciden behlirdlich autorisirten Ciril-Ingenieuren. 
Bar-Ingenienren, Bau- und Culrur-Ingenienren, Maschinenban- und Berg- 
bau-Ingenieuren ; «) demjeniges Technikern und Berg - Akademikern, 
welchen vor dem Inkrafttreten einer über die Berechtigung zur Führung 
der Staudesbezeichnnngen „Ingenienr* und „Architekt“ zu erlassenden 
Verordnung seitens des Staates, eines Landes oder einer Gemeinde mit 
eigenem Statut oder seitens einer zur öffentlichen Rechnungslegung ver- 
pilichteren Verkehrsnnstalt oder Indiustrie-Geselischaft der Titel „Inge- 
nienr* als Bezeichumng ihres Wirkongskreises verlieben warden :st. 
II. Die Standesbezeichnung „Architekt* gebührt: «) Denjenigen, welche 
an einer inländischen technischen Hochschule die atrengen Pritfangen 
older die beiden Staarsprüfungen ans» dem Hochbaufache mit Erfolg ab- 
gelegt haben; 5) denjenigen Technikern, welche vor dem ]. Jänner 1885 
eine inländische technische Hochschule. ein inländisches polytechnisches 
Institut oder eine inländische technische Lehranstalt absolvirt und daran 
anschliessend am der Architektumchnie der Akademie der bildenden 
Künste in Wien ihre weiters Ausbildung erlangr haben; <> denjenigen 
Technikern, welche vor dem Inkrafttreten einer über die Berechtigung 
zur Führung der Standesbezeichonngen „Ingenieur* ml „Architekr* zu 
erlassenden Verordnung an einer Specialschnle für Architektur der Aka- 
demie der bildenden Künste in Wien ihre weitere Ansbillung erlangt 
haben; #) den behördlich autorisirten Technikern; +) denjenigen Tech- 
nikern, welchen vor dem [ukrafttreten einer liher die Berechtigung zur 
Fithrung der Standesbezeichnungen „Iugenienr* und „Architekt* zu er- 
Inssenden Verordanng seitens des Stantes, eines Lnudes oder Gemeinde 
mit eigenem Stant oler seitens einer zur öffentlichen Rechnungslerung 
verpflichteten Verkehrsanstalt oder Industrie-Gesellschaft der Titel 
„Architekt“ ala Bezeichnung ihres Wirkungskreises verliehen worden 
ist, IE, Die Standesbereichnungen „Ingenienr“ und „Architekt* können 
seitens des Ministerinms des Innern im Einvernehmen mit dem Unter- 
riehtaministerium, beziehungsweise mit dem Ackerhamsinisteriam, solchen 
Männern um jenen Bewerbern verliehen werden, welche beilentende tech- 
nisch» Eigenwerke auf wissenschaftlicher Grundlage oder in künstlerischer 
Beziehung rullbracht oder eine derartige Fachbillunge erworben haben, 
welche als eine deu Bestimmmmgen der Abschnitte I und II gleichwertbige 
besrachtes werden kaun. IV, Die Bezeichnungen „Iogenieur" bexw. „Archi- 
telkt“, um deren abgeleitete, wie „Ingenienr-Eleve*, „Ingenienr-Assi- 
stent*, „Über-Ingenienr* w. & w., sind als Amtstitel im Staats-, Sffent- 
lichen und Privardienst darch andere Titel za ersetzen, V, Die Standes 
bereichnungen: „Baumeister“, „Manrermeister*, „Stelumetzmeister*, 
„Aiumermeister“, „Brüuunenmeister* gebühren unr jenen Personen, welche 
die im Gesetze, betreffend die Regelung der eomeessiortrten Baugewerbe, 
enthaltenen bezöglichen Beilingungen erfüllt haben. 


Diese Resolntion wurde vom Ausschusse augensumen nnd der 
bohen Regirung mit der Aufforderung übermittelt, iiber die anlässlich der 
Resolntionen vorgenommenen Erheimngen unl Mabregeln thunlichsr 


gegensetzen, in das richtige Licht zu stellen und daran zu erinnern, | Bericht zu erstatten, 


Der Schwellenstopfapparat 


nach dem Patent ron Banracı Jakobi in Stettin. 


Lie Schwellenstopfinasehine (Fig, 2—4) des Baurathes Jakobi in 
Stettin, welche eirca AO Ag wiegt, besteht ans einem eisernen Gestell, an 


welchem »wei Stallhebel & mit unten daransitzenden, circa dO cu langen 
Stahletopfschatifeln der Hanen @ befestigt sind, Durch Herabdrücken der 
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Hebel # werden die Hebel 5 gegeneinander bewegt, wobei die Stopf- 
bauen @ unter die Schwelle greifen, wo sie wie die Schneiden des Schlag- 
krampens das Bettungsmaterisl zusammendrilcken. Die Hebel d sind in 
ihrem unteren Theile doppelt, so dass die oberen Theile der Hebel 5 
durch sie bindorchgesteckt werden künnen. Eine kleine Rolle bewirkt 
beim Abwärtabewegen der Hebel « die Bewegung der Hebel &. 

Beim Aufwürtsbewegen nehmen die Hebel «# die ansgebogenen 
Enden f der hochsrebenden Theile der Hebel 5 mit sich. Diese Hebel 
werden wittelat eines Lagerbügels von einem Rade © getragen. 


r ” 











E 4 Fig. 2. Langschwellen-Überbau, Apparat mit 
PT) Laufrad. Ansieht in Stopien, 
; ea 
Aber 
71 \\Scmene 
= 
= — 
Ya \b 
ER REN \ 
A) 
= 
Fig.1, Holssch#ellen-Oberban. 
Apparat ohue Laufrad. Ansichh Fig. 3. Eiserne Querschwellen. Apparat mit 
beim Transport Laufrad. 


Der Durchmesser des Bades richtet sieh nach dem zu nater- 
stopfenden Oberbau und beträgt bei Holzechwellen-Oberbau 18cm, bei 
eisernem Querschwelien-Oberbau 37 cm und für Langschwellen-Oberban 
10 em, wobei das Rad bei letzterem Oberbausystem Flanschen erhält. 

Zur Bedienung dieser Vorrichtung sind blos zwei Arbeiter nöthig. 
Die Vorrichtung wird mit auseinandergespreizten Stopfschaufeln über die 
Schwelle aufgestellt und die Hebel 2 (welche während des Transportes 
mit einer Kette zusammengehalten werden) von je einem Arbeiter 
beruntergedrückt. Durch das öfters Anf- und Abwärtsbewegen der Hebel d 
wird von den Hauen a das Bettungsmaterial unter die Schwelle gebracht, 
Nach vollständigen Unterschlagen der Schwelle wird der Stopfapparat 
bei der Handhabe „ des Gestelles angefasst und zur nächsten Qner- 
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schweile gelben, um diese durch Wiederholung der Manipulation gleich- 
falle zu unterstopfen, Beim Langschwellen-Überbau wird der Apparat 
einfach längs der Schiene geschoben nnd wird mar über die Qnerrer- 
bindongen gehoben, 

Der Apparat wirkt nur daun gut, wenn die Schanfeln kaspp unter 
die Schwelle greifen. Fassen die Schaufen « zu tief unter der Schwelle, 
so wird das Bettungsmaterial über die Oberfläche der Schanfeln wieder 
berausgedrückt und die Bettung gelockert, Wenn der Schotter nach 
wenigen Bewegungen des Hebels « fest ist, mass die Arbeit unterbrochen 
werden, um ein Heben der Schwelle zu vermeiden. Bei einiger Tebung 
lassen die Arbeiter das Rail e fort nnd stellen den Schwellenstopfapparat 
einfach auf die Bettang im der richtigen Hähe » 
selbst ein. Laut Attest vom 4. Norember 1889 ! 
seitens des Directors der Alt-Damm-Colberger f 
Eisenbahn wurde die Schwellenstopfmaschine 
anf dem Personen-Babnhof in Stettin erprobt. 
Dieselbe war bei der Erhnltang des bilzernen 
Querschwellen-Oberbanes in Verwendang und 
wurde von zwei Maun sehr rasch beiient. Die 
Bettung war nach zwei- bis dreimaligem Her- il 
nnterschlagen der oberen Hebel hisreichend fest 
und so beschaffen, wie es ein gat nmteratopfter 
Oberban erfordert, Die Arbeiter verwendeten den 
Apparat: ohne das mittlere Laufrad ond stellten 
ihn beim Einsetzen auf den unteren Schaufeln V 
direet im Kies auf; auch waren die zum Unter- 
fassen der Schwelle bestimmten Haken als niebt _ , . 
erforderlich abgenommen worden. Der Apparat ———— 
wurde gleichfalls beim Haarmann'schen Lang- — 
schwellen-Oberbau in der Geeisstrecke Col- 
bitzomw-Stetein verwendet und war das Unter- 
stopfen nach zwei- bis «reimaligem Herunterschlagen der oberen Hebel 
vollkommen beendet. Lant den gemachten Versuchen sollen nicht uner- 
hebliche Ersparnisse au Arbeitslohn und Zeit gemacht worden sein. 
Auch sollen die Stopfhauen a sich nicht so schnell abnützen, ala die 
Schneiden der gewöhnlichen Oberbauschlagkrampen, mithin „uch eine 
Ersparnis in der Werkzeugreparatur eintreten. 

lleber die praktischeu Erfolge dieser im Jahre 1889 eonstruirten 
Schwellenstopfmaschine, deren Anschaffungapreis 100 Mark beträgt, wird 
noch berichtet‘ werden. 

Hainfeld, September 1841. 





Fig. 4. Seitenansicht des 
Apparaten olıse Laufrad. 


Rudolf Zifter, 


Bericht 
über die Studienreise des Usterreieblsehen Ingenleur- und Arehitekten-Vereines im August 1881. 
Von Paui Kortz. 
{Fortsetzung zu Nr. 43, 44, 45 und 46.) 


Um 1 Uhr 32 Min. Nachmittags versammelten wir uns am Central- 
bahohofe, um die Fahrt nach Nürnberg anzutreten, we» wir um 
18 Uhr Abends anlangten und von den Mitgliedern des dortigen 
Architekten- und Ingenienr-Vereines auf das Freundlichste empfangen 
wurden, Da der 24. August zu den Tagen des Nürnberger Volksfestes 
zählte, begaben wir uns hald nach unserer Ankunft, über Anrathen 
unserer Nürnberger Collegen. nach dem Festplatz auf der Peterlaide, 
wo bei den zahlreichen, der Belustigung und Stärkung dienenden Buden 
das regste Leben bis spät im die Nacht herrschte. 

Am darauffolgenden Tag, den 35. Augmnat versammelten wir 
uns an der Sebaldnskirche, num dieselbe unter Führung des Bau- 
leiters der Restanrationsarbeiten, Architekten J. M. Schmitz zu be 
sichtigen, Die Baubätts, in welcher 50 gut geschulte Steinmetze emeig 
arbeiten, bietet uns ein Bild, wie & in den alten dentschen Bauhftten 
ansgeselien baben mag. 

Ist sehon Nürnberg in seinem Gesammteindrncke eine echt wmittel- 
alterliche Stadt, deren Mauern und Thürme zum guten Theil noch er- 
halten sind, #6 können als besonders Imuehtenswerthe Zeugen jener Glanz- 
periode mittelalterlichen Kunstiebens die beiden Kirchen St. Sebald und 
St. Lorenz Iexeichnet werden. Beite haben in ihrer Gesammtanlage sehr 
viele Aehnlichkeit, weil beide, ursprünglich Basiliken, +iee Haupt- 


umgestaltung dureh den Anban eines grossen güthischen Hallenchores 
erfahren haben. 

Die Sehalduskirche wird deshalb als eine der interessantesten 
deutschen Kirchen geschätzt, weil sie, ursprünglich romanisch, die Ent- 
#ickelnng des mittelalterlichen Styles an ihren einzelnen Bautheilen in 
ausserordentlich klarer Weise verfolgen lässt. Während die romamachen 
Theile in ibren kräftigen Profillrungen und reichen Sculpturen aus der 
Zeit: des XIII Jahrhnnderts diesen Styl in prächtiger Weise ropräsen- 
tiren, zeichnet sich der grosse gothische Üstchor durch seine schönen 
Strebepfeiler und Portale ans, die gleichfalls #0 mit Senlpturen ge- 
schmückt aind, dass dieser Ostehor als einer der reichsten deutschen 
gothischen Cbore bezeichnet werden muss. 

Im Innern enthält die Kirche eine grosse Anzahl ron Schlitzen, 
unter denen das Sebaldusgrab, ein spätgothischer Erzgns vun Peter 
Vischer, sowie die prächtigen Glusmalereien aus allen Jahrhunderten 
lesonders beimerkenswerth sind, 

Leider befinden sich die Aussenseiten der Sebalduskirche in einem 
ziemlich rninäsen Zustande. Der verwendets Sandstein aus der Umgebung 
Nürnbergs hält der Witterung nicht Staml, und so ist denn eine um- 
fassende Restauration nothwendig geworden, welche vor drei Jahren 
unter der Öberleitung ron Professor Georg Hauberrisser begonnen 
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wurde, Die Bestaurationsarbeiten sind noch auf 
die Dauer von eirca sechs Jahren berechnet und 
sollen sich aut die ganze Kirche erstrecken. 

Zu den interessantesten Gebäuden Niim- 
bergs gehört. dessen historisches Rathhaus, 
welches den Beselhauer in die Bläthezeit der 
berühmten Reichsstadt zurfickverserzt. Dhas- 
selbe wurde non in allen Theilen besichtigt, 
wobei Stadt-Architekt Heine. Wallraff, 
welcher bei den letzten Erweiterungsbanten 
als Bauleiter fungirte, die Führung und Er- 
klärung übernalm,. Das Ratlıhaus, dessen 
Anfänge bis in das 13. Jahrliundert zurück- 
datiren, wurde wiederholt Umbanten und Ver- 
grösserungen unterzogen. Das derzeitige Haupt- 
gebäude, ans dem Anfange des 17. Jahrhunderts 
stammend, ist in italienischer Renaissance ge 
halten, während zahlreiche Einzeltheile, im spät» 


gothischen Style erbaut, aus dem Begiun des _ 


16, Iubrhunderts stammen und Hans Bebeim 
dem Aelteren zugeschrieben werden, #0 das 
Chörlein im kleinen Rathhaushof und die 
Galerie im grossen Hof. Anch der nach den 
Entwürfen v. Essenwein's in den Jahren 
1885— 1869 durchgeführte Neubau des Rath- 
haustracetes in der Theresienstraase ist in 
reichem spätgothischen Styl gehalten. 

Den Herren Architekten empfehlen wir 
das vor Kurzem erschienene, reich ausge 
stattete Werk des Stadtarchivars von Nürn- 
berg. Hermm Ernst Mummenhoff „Das 
Ratbbaus in Nürnberg“, dessen illustrativen 
Theil Herr Architekt Wallraff bear 
beitete.*) Die nebenstehenden Abbildungen 
(Fig. 210 32) sind diesem Werke entnommen. 





*, Das Rathhass in Nürsbeng, vom Ersst Mummenhoff, mit Abbildungen 
von Heinrich Wallraff. Im Auftrage und mit Unterstiitzung der Stadt Nürnberg 
herausgegeben vom Verein für Geschichte der Stadt Nürsberng, I#9l. Verlag von 


3. L5Schram 


+, Aus Musmenhoffs- Alt-Nürnberg. Bamberg, Buchner'sche Verlagshandiung. 
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5 Fig. 20, 
Nürnberg. Sebalduskirche mit dem Peterschor **) 
| habe Sacramentshäuschen, eine Arbeit Adam Krafft's aus dem Anfang 


des 16. Jahrhunderts, 


brunnen Nürnberg sind 
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Gleich beim Betreten des Ratlıhaus- 
ganges wurden wir durch den Anblick eines 
grossen Planes von Wien aus dem 18. Jahr- 
hundert überrascht, welcher zur Zeit der 
Kaiserin Maria Theresia von der Stadt Nürn- 
berg erworben worden sein soll, Nachdem 
wir die künstlerischen Wandgemälde Albrecht 
Drürer’s im grossen Saal, die interessante Stuck- 
arbeit an der Decke des Ratlhausganges, das 
Gesellentournier des ‚Jnlıres 1446 darstellend, 
und den schönen Rathhausbrunnen von Laben- 
wolf aus dem Jahre 1556 besichtigt batten, 
verliessen wir diese Stätte alterchämlicher 
Baukunst, um unter Führung des städt. Ing. 
Landwehr und der vorbenannten Herren 
den Rundgang durch die Stadt fortzusetzen. 
Vorher unterliessen wir es jedoch nicht, einer 
anderen Nürnberger Berühmtheit, dem uralten 
Bratwurstglöcklein an der Morizcapelle, der 
ältesten Weinstube Nitrnbergs, in welcher schon 
Albrecht Dürer seinen Frühschoppen trank, 
einen Besoch alzustatten. Der Weg führte am 
Albrecht Dürer-Denkmal und Diürer-Haus vor- 
bei zum Thiergärtnerthor hinaus, dann durch 
das Westnerthor nach der Burg, über den 
Paniersplatz zum Pellerhaus, einem alten 
Patrizierhaus, dessen reizvoller Hof allen Be- 
snchern Nirnbergs wohlbekannt ist. Von hier 
ging & zur Egydienkirche, zum Tucher-Haus, 
dorch den Schiesagraben zur Lorenzkirche, 
deren schöner gothischer Bau im 13. Jahrhundert 
begonnen wırde. Unter den vielen Kunst- 
werken der Bildhauer- und Malerkunst, welche 
diese Kirche birgt, ist besonders das mit 
überaus zierlichen Details geschmtickte, 18 m 


hervorzuleben. Unter den vielen Montumental- 


hervorzuheben der schöne Brunnen 


Fig. 24) und der bekannte Tugendbrunnen, 
Bei den Nenbauten Nürnbergs wird darauf gesehen, dass der 
a'tdeutsche Charakter der Stadt erhalten bleibt, Die Hörelbauten in 


En 


Fig. 21. Ratlıhaus in Nürnberg. Schnitt durch den grossen Hof. (Nach A—B) 


der Künigsstrasse (s. Fig. 25) geben hievon ein Bild, 
| Der Nachmittag war der Besichtigung des Germanischen 
| Museums, dieser in ihrer Art einzigen, von ganz Deutschland ge- 








förderten Sammlung gewidmet. Nur der fachkundigen Führung des 
Architekten, Herrn Rüm, welcher uns auf die hervorragendsten Objeste 


aufmerksam machte, war es zu verdanken, dass wir in den wenigen 


Stunden in diese reichhaltige nnd stetig anwachsende Sammlung einen 


Nr. 47. 





Einblick gewinven konnten. Ein Gaug um einen Theil des Walles 
und eine Fahrt vom Spittlerthor nach dem Maxfeld — dem Stadtpark 
Nürnbergs — verrollstäudigte das anheimelnde Bild, welches die alte 





Fig. 22, Rathbaus in Nürnberg. Grundriss des Zwischengeschosses. 
Schwarz Aeltester Theil; enge Schraffirang: Bam 1016-1622 ; weite Schraffirung : Neubau 18%4-- IE.) 








Fig. 4 
deutsche Reichsstalt bietet. Gerne hätten wir noch die Maschinenfahrik 
von Uramer-Klett und die elektrotschnische Austalt von Schuckert in 
Augenschein genommen, doch unsere Zeit für Nürnberg war abgelanfen. 

Um halb 8 Uhr Abends traten wir die Weiterreiso nach Regens- 
burg au, wo wir trotz der späten Aukunftstunde von einer grossen 


Nürnberg. Der schöne Brunnen. 
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Anzahl Fuchcollegen der Bahn-Direction, des Landes- und Stadthau 
dienstes am Bahnlwfe erwartet und in unser Absteigequartier begleitet 
wurden, um noch das Programm für den nüchsten Tag festzustellen, 


frz —— er | 
| ! 


Fig. 39. Nürnberg. Ansicht des Rath- 
hauz-Nenbanes vom Fünferplatz. 


Am Morgen des 26, August geleitete uns Dauamtmann Krämer, 
der Conservator des Domes, in die Ulrichskirche (an der Rückseite des 
Domes gelegen), welche derzeit als Museum für römische und germanische 
Funde benützt wird. Diese ehemalige, aus dem Jahre 1250 stammende 
Domkirche zeigt die ersten Versuche von Spitzbögen. Nach Besichtigung 
der daselbst angesammelten Alterthämer wurde der Dom, dus bekannte, 








Fig. 23. Nürnberg. Künigsatrasse, 


herrliche Denkmal atylgerechter Gothik ans dem 13. und 14. Jahrhundert, 

besichtigt. Seine imposante jetzige Gestaltung erhielt der Dom jedoch erst 

in den Jahren 1860-1869 unter Dombaumeister Denzingers Leitung, 

welcher die 107 m hohen Thitrme ausbaute. Das Innere des Domes wirkt 

besonders durch seine prachtvollen alten Glasgemälde, denen die unter 
2 
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König Ludwig I. hergestellten Fenster an Schönheit nicht nachstehen. 
Unter den Werken der Bildhanerkunst sind vor Allem der Ziehbrunnen 
und das Sacramentshänschen, Arbeiten des im Jahre 1541 enthaupteten 
Dombaumeisters Ko ritzer, hervorzuheben. Als Baumaterinle warde der 
gränlich-gelbe Sandstein aus den Brüchen von Abbach£verwendet.*) Vom 





Fig. 26, Der Dom zu Regensburg. 





Fig. 27. Regensburg. Auf der Domgalerie, 


Thurm ans, den wir hierauf bestiegen, bietet sich eine prachtvolle Fern- 
sicht in das Donantlial und über das jenseits der nlten steinernen Briicke 

+) Siehe auch den kunelich erschienenen Katalog sher ie Dnummterialien- 
wnmwemlang des k. Ik, kunstkisturischen Musenm in Wien von Fulix Karrer, welchem 
Ile Abboilkungsen Fi. 24 und io eutuuinmen sind 
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liegende Städteben „Stadt am Hof“, sowie nach Süden zegen das Ge- 
birge zn, 

Vom Thurm herabgestiegen, machten wir, begleitet von den 
Herren Baunmts-Assessoren Schmetzer, Niedermayer und Hoh- 
mann und Ing. Baron Esebeck, noch einen Rundgang durch die Stadt, 
besichtigten die vur etwa sechs 
Jahren an dem Bischofshofe ent- „- 
deekte römische Porta prae- 
torin, welche sowie der neben- 
anstehende, gleichfalls aus der 
Römerzeit stammende Thurm von 
dem jahrhundertealten Verputz be- 
freit wurde und nun die massige 
Construction des Qnaderbaues er- 
kennen lässt, Der Thorbogen bat 
einen Radius von 2m und besteht 
aus (Jnadern, die bis zu Mcm 
stark sind und olme Mörtel an- 
einander gereibt sind. Der links 
davon gelegene Thurm trägt einen 
Wallgang mit hohen, noch gut er- 
haltenen Bogenöffuungen. Am Wege W 
nach Stadt-am-Hof, wo die Station | 
der nach Donaustauf führenden 
Dampftrambahn liegt, passirten wir 
die 318m Jange steinerne 
Brücke, deren Bau im Jahrell35 Fig. 28, Regensburg. Porta pmetoria, 
begonnen umd nach elf Jahren vol- 
lendet wurde, wie ein am Brückenpfeiler angebrachter Reimspruch erzählt. 
Wir bestiegen nun die Dampitramway, um nach Donanstauf zu fahren, 
von wo die auf der Anhüle liegende Walhalla in 25 Minnten zu er- 
reichen ist. Dieses von Küng Ludwig I. zum Andenken berühmter 
Männer und Frauen Deutschlands geschaffene Monumentalwerk wurde 
beknuntlich in den Jahren 1880-1842 durch Architekt v. Klenze mit 
einem Kostenanfwande von rund 4 Millionen Mark erbaut. Der auf 
grossartigem terassenförmigen Unterbau ruhende, dem Parthenon zu 
Athen nachgebildete Tempel imponirt sowohl durch seine herrliche Lage, 
als durch die Dimensionen der einzelnen ‘Theile. Die Schäfte der canne- 
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Fir. 20, Tegensbarg. Ratlıhans, 


lirten Sinlen des Perlatyls sind P ww hoch und haben 1:7 m Durchmesser 
am Fusse. Der Dachstnhl, den nus der ala Commissir der Walhalla 
fungirende Baunmtımann Krämer xzirgfinglich machte, int ganz aus Eisen 
eonstruirt und durfte zu dumnlirer Zeit gewiss nla ein Kunstwerk der 
Eisenconstrmetion betrachtet werden. Das Innere dieser Ruhmeshalle 
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Dentschlands macht durch die Verwendung verschiedenfürbiger Marmor- 
surten und durch den reichen Schmuck wit figuralen Kunstwerken einen 
imposanten Eindruck. Zu den schönsten Warken sind die sechs in weissem 
Carrara-Marmor ausgeführten Victorien von Rauch zu zählen. Unter den 
anhlreichen anf Tragsteinen au den Wänden stehenden Porträrhästen 
finden sich anch 16 von Oesterreichern, darunter die der Kaiserin Maria 
Theresin, Erzherzog Carl’s, des Feldmamchalls Hadetzky, Beethoven’, 
Mozxarı'a ı. A. Im Jahre 1899 wurde die Halle auch durch das von 
F. v. Miller hergestellte Monument des Erbauers, Kinigs Ludwig's 1. 
geziert, welcher sitzend in überlebensgrosser Figur dargestellt ist. 

Der sich vom Waldbintergrumlo gut nbhebende weisse Marmorbau 
Jominirt die Donanebens anf grosse Entferunng nnd ist nüch von der 
Bahn weitkin sichtbar, Einige unserer Reisegenossen, welche die Walhalla 
schon gesehen hatten, benützten die Zeit, um die bei Kelheim liegende, 
in den Jahren 1542--1:63 von König Ludwig erbaute Befreiung» 
halle — ein Pendant zur Walhalla — in Angenschein zu nehmen. 

Von dem Ansiluge nach Tronanstanf zunriickgekehrt, wurde noch 
das aus dem 14. Jahrluudert stammende Natbbaus besichtigt. Die 
einfache Aussenseite ziert ein gurhisches Portal uni ein zierlicher Erker. 
Eine erst in den letzten Jahren won der dicken Tünche befreite schüne 
Treppe führt in den Reichaaaal, dessen. spärliche Imcoration nicht er- 
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rathen lässt, dass hier in den Jahren 1663—1806 der deutsche Reichstag 
sich versammelte. Anch der Besuch der Folterkammer mit den ver- 
schisdensten Marterwerkzeugen wurde uns nicht erspart. 

Um 6 Uhr Abends versammelten wir uns am Bahnhofe, nm die 
Pläne der zur Zeit ganz in Umbau begriffenen Bahnhofsanlage 
zu besichtigen. Überingenieur Kohler und Architekt Fischer gaben 
hier die nörligen Anfklürungen über den durch wielfache Linien- 
einmündangen sehr eomplieirten Gelelseplan, sowie über das neu er- 
richtete Aufnabmsgebäade, Durch Anlage eines Tunnels unter den 
Wartesälen wird es ermüglicht, das ankommende Pablienin direet anf 
den Bahnhofplatz zu dirigiren, ohoe (lass es mit dem abfahrenden in 
Berühreng zu kommen braucht. Unter Führung des Bezirke-Maschinen- 
meisters Gulden besuchten wir dann noch die in Betrieb befindliche 
elektrische Station für die Beleuchtung des Balınhofes, der durch etwa 
50 aut 14m bohen Masten angebrachte Bogenlampen taglsell erleuchter 
Ist, Inzwischen war unsere Abfahrtszeit herangerückt und unter here- 
licher Verabschiedung von unseren Hebenswürdigen Rewenslurger Fach- 
wenossen bestiegen wir in 9 Uhr 41 Min. die uns von der Bahn-Direction 
freundlichst znr Verfügung gestellten Sepnratwargons, ma nach Passau 
zu fahren, wo wir nach Mitternacht anlangten. 

(Schluss folgt.) 


Vermischtes. 


Personalnachrichten. 


Der Mininterpräsident nla Leiter les Ministerium des Innern bat. ; 


den mit dem Titel und Charakter eines Bauratbes bekleideten Öber-In- 
genienr des Ministerin des Innern, Herrn Pranz Manrna, wnm Bat« 
ratlıe für den Staatabandienst io Steiermark ernannt, 


Die elektrische Kraftübertragung beim Borgwerks- 
betriebe findet in Arrika, namentlich unter Benflitzung von 
Wechselströümen, zur Beförderung der Materialwagen, zım Antriebe der 
Steinbohrer etc, hänfige nnd sehr erfolgreiche Anwendung. In Europa 
bat man sich bisher der elektrischen Motoren heim Bergbau nur in 
wenigen vereinzelten Fällen bedient. Umso interessanter erscheinen die 
nachfolgenden, den „Annales imlustr.” eutichnien Mittheilungen tiber 
zwei, in den Minen won Marles zum Transport der Materinlwagen in 
den Fördernngsstollen verwendete elektrische Locomntiven. Jede dieser 
von der „Compagnie Continentale Edison“ construirten Locmmo- 
tiven besteht aus einer Berien-Dynamoımaschine, welche einen elektrischen 
Effest von en. 10.00 Voltamp#res besitzt ımıl anf einem eisernen vier- 
rüdrigen Wagen montirt ist, Die Armator befindet sich in der Längsachee 
d, 5, in der Richtung dea Schienenweges. Die Uebertragung der Bewegung 
auf die Achsen geschieht durch cine Unmbination von Zahnrädern mit 
Kegelgetrieben in soleber Weise, dass der Angriff anf beide Achsen 
gleichzeitig erfolge. Ein Regnlirungs-Rheostat ist in den Strom einge- 
schaltet. Die Umstenerung wird durch einen Hebel bewerkstelligt; der 
Stromunterbrecher ist nuch der Type der Compagay Eilison mit rascher 
Aurrlickang vor der Dynamo-Maschine angebracht. Die Locomotive bat 
vorne und rückwärts je einen Sitz fär den Condneteur, eine Bremse mit 
Pen), eine Interne und eine Signal-Trumpete System Zigang. Ihre 
totnle Länge beträgt 220m, ihre Breite O7 mm, ihre Höhe 120m nnd 
ihr Gewicht 2300 &g. Sie entwickelt einen Nutzeffiset von IOAT,, kann 
mit einer grössten Geschwindigkeit von 15 4m in horisontaler und ge- 
roıler Strecke laufen und zoll Curven von 330m Halbmerser hei einer 
Spurweite von en durchfahren können; biebei vermag sie einen Zug, 
bestehend ans 25 Wagen mit einem Leergewichte von 00 und einem 
Dieustgewicht von 500 Kr zu hefürdern. 

Der mittlere mechanische Nutzeffest soll für den Stromerzenger 
92%, für den Steumempfünger 82% und für die Leitung 95%, der 
totale Nutzeffeet 75% von der dem Stromerzeuger gelieferten Kraft br- 
tragen, Als letzterer dient eine Dynamo-Maschine, welche Mb LUin- 
drchungen in der Minute macht. anf der Erdoberdüche neben dem Schacht 
aufgestellt ist und zwei Locomotiven in Gang zu setzen vermag, Neben 
ihr befindet sich ein Tisch, welcher die Stromunterbrecher, Ampöremeter, 
Voltameter ete. trägt, Der von ileser Maschine erzengte Strom wird 
darch ein 40 mm starken, gut wit Kautschuk isolirtes Kabel, (las auch 
den Rückleitnngsdraht enıhält, anf den Boden es 280 m tiefen Schachtes 
geleitet, Im Stollen dienen für die Hin- und Rückleitung zwei Vignolen- 





schienen, welche mittels Isolatoren aus Porzellan am Gewölbe aufgehängt 
sind; auf diesen Schienen laufen kleine Wagen, welche mit Uontact- 
bürsten versehen und darch Drähte mit dem oberen Theile der Locomo- 
tive verbunden sind, Der Strom geht also durch die Bürste um den 
Drabt zum Motor der Locomotire and von hier wieder darcdı den 
zweiten Draht uml die Bürste des zweiten (outaetwagens zur nınleren 
Schiene zuriick. Die Drähte ziehen natürlich die kleinen Uontactwagen 
mit sich. Eine Ähnliche Zuleitung des Stromes hat bei der elektrischen 
Bahn von Midliog in die Brühl Anwendung gefunden. 

Die soeben beschriebene Installation fanetionirt seit lüngerer Zeit, 
und zwar -- wie nnaere Quelle miteheilt — mit bestem Erfolge, ro dass 
die Compagnie Continentale Bdison beabsichtigt, anch in den auderen 
Stollen der Minen von Marles den elektrischen Betrieh nach der zeichen 
Weise einzurichten. b. 


Offeno Stellen. 
0. 51, 341. Bei dem Wiener Stadtbauamte kommen einige Ban- 
praktikanten-Stellen mit dem Tahres-Adjatum von 800 4, zur Besetzung. 


| Bewerber, welche die beiden Stantsprüfungen an einer technischen Hoch- 


schule des Iulandes mit hefriedigendem Erfolge abgelegt haben, werden 
bei der Direstion des Sindtbaunmtes in Vormerkung zenommen. 


Uf. Oesterr. Ingenleur- und Arobhitekten-Tag, licher 
Wunsel es Herrn Hatfenbandirectors i. B., Friedrich Büme bes, briugen 
wir nachstehend dessen seinerzeit ae Sophia nn das Präsidium des 
Tages gerichteten und zur Verlesung pr vo Begrüsanngs- Telegramm 
nachträglich zum Abdruck. Dasselle lantet: „Mit dem aufriehtigen Be- 
dauern, an den Verhandlungen wicht theilnehmen zu können, sendet aus 
der Ferne sympathischen Gruss und aufrichtieen Wunsch für das Ge 
deihen des Tages, Bömeles* 


Bücherschan. 


4629. Mittheilungen der Anstalt zur Prüfung von Bau- 
materialien am eidgenössischen Polytechnrikum in Zürich. 
4. Heft: Methoden ml Resultate der Priifung der Festärkeitaverhältuisse 
des Eisens und anderer Metalle. Zusammengestellt von Prof L. Tetimajer. 
a and II Seiten, wit 16 Taieln. Zarich 18%0, Selbstverlag der id. 
genissischen Featigkeits-Anstalt, 

Dns vorliegende ausgezeichnete Werk ist so recht geeignet, uns 
wieder eiumal zu einer Klage daräher zu vernulassen, wie übel die Dinge 
bezüglich der Prüfung von Banwaterialien bei uns in Oesterreich stehen. 
Wenn man an Bauschingers bedeutungerolle und inhaltsreiche Ver- 
Ufentlichungen hber die Ergehnisse der einschlägigen Arbeiten im Münchener 
Laboratorium, an die werthrollen Mittheitungen der kgl. Versuchsanstalten 
in Berlin, eudiich an die treflichen Pablieationen der eidgenössischen 
Festigkeitsaustalt denkt, dann muss ıwau lebhaft bedauern, dass wir dem 
allen s0 wenig Gleichwertbiges au die Seite stellen können. Wir be- 
sitzen zwar in Wien nuch drei Anstalten, die zur Prüfung von Bau- 
materialien eingerichtet sind, aber leider kann doch nicht gut init jenen 


gr 
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ausländischen Tostitnten in einen Wettstreit eingegangen werden. Die 
allgemein als in ihrem Specialgebiet vollkommen auf der Höhe ihrer 
Aufgabe stehend anerkannte städtische Probiranstalt für ıydran- 
tische Bindemittel ist schon vermöge ihrer Hauptaufgabe, die in 
der Qualitätscontrole der bei den eommunsteu Bauten zur Verwendung 
gelangenden derartigen Materialien besteht, kanm in der Lage, Forschungen 
zu veranstalten and rein wissenschaftlichen Zweeken zu dienen; die 
tüchtig geleitete Materiaiprüfungsanstalt am k. k. techno 
logischen Gewerbemuseam hinwieder hesteht erat riel zn kurze 
Zeit, um schon das erforderliche autoritäre Ansehen zu geniessen. Es 
verbleibt sonach noch die mit der Lehrkanzel fiir technische Merhauik 
und Muschineniehre an der k. k. teehnischen Hochschule in Wien 
verbundene Prüfungsstelle Wenn ich mich recht erinnere, 30 jet 
eine von Prof. K. Jenny herausgegebene dankenswerthe Mittheilung 
über dort geprüfte Drahtsorten die einzige Publiention dieser Anstalt 
geblieben. ir können uns daber wohl wicht sonderlich viel auf die 
Leistungen unserer auf diesem Gebiete wirkenden Anstalten zn Gute 
thun, Es sei bei dieser Gelegenheit aber erwähnt, das nnlislich einen 
bekannten grossen Unfulles ım Auslande in nuserem Reichsrathe eine 
aorgfältigere Pflege des Versuchawesens von zwei Seiten angeregt würde, 
und dass man hoffen darf, hierin eine Wendung zum Besseren eintreten 
zu sehen. Anch sei betomt, dass allenlings in Oesterreich doch gar 
manche trefliche einschlägige Arbeit erschienen ist; die Vornahme der 
zu Gromde liegenden Versuche ist dann aber immer privater Öpferwillig- 
keit zu danken, 

Es sei vun nach dieser — wohl entschuldbaren — Alschweitung 
gestattet, zunächst zu comstatiren, dass das vorliegenie Heft der Mit- 
theilungen der eidgentssischen Festigkeitsanstalt gewissermassen als ein® 
Festgabe zu betrachten ist, da das anagezeichnete Institat mit Ende 1589 
«las erste Devenuium seines Bestandes vollendet kat. Während die An- 
stalt im Jahre 1680 im Ganzen 525 Festigkeitsproben anszuflihren hatte, 
beten die Zahl derselben während des Jahres 1989: 13,588; Innerhalb 
des gesummten Zeitraumes ıles Betrieben wurden 7490 Proben vwor- 
genommen: eine stattliche Zahl, die erweist, welch” grosse Beachtung 
und Anerkennung ihr Wirken gefunden hat, Dias Buch selbst umfasst 
vier grössere Aufsätze; der erate bespricht die Untersuchung der Qualität 
und der Festigkeitseigenschaften der Erzeugnisse der Eisenwerke 
de Wendel n, Comp. ind Hayange. Nach Schililernng der Fuhrikations- 
verbältnisse, des Versuchsmarerinles und der Entmahme und Zurichtung 
der Probekörper wird die Anaftlırung der äusserst sorgfältigen Unter- 
suchung beschrieben. Die nun folgende geradezu musterhafte Zusammen- 
stellung der Ergebnisse dieser Proben und (lie treffende Zusammenfassung 
alier Resultate, von denen nar der Nachweis der Verwendbarkeit des 
bnsischen Conrvertereisens für Comstrustionszwecke als wichtigstes her- 
vorgehoben sei, „ind wahre Glanzstellen des Buches, Die zweite Ab- 
hanıdlımz ist der Untersuchnng der Qualitäts- und der Festigrkeits- 
verhältnisse der Drahtseile der schweizerischen Drahtseilbahnen gewllmet ; 
hier gibt der Verfasser ausser seinen Resultaten zur Bestätigung seiner 
eigenen Erfahrungen noch einige von dem Ingenienr E, Roussel, dem 
Vorstande der Versuchsanstalt der kgl. belgischen Staatsbahnen zu 
Malines dort erhobene Daten über Draht nnd Drabtseilproben. Auf die 
beiden in diesem Abselmitte beschriebenen neuen, sehr sinnreichen Ma- 
schinen von Amsler-Laffon sei eigens aufmerksam gemacht. Die 
nächste Studie gibt die Engelnisse der Prüfung der Festigkeit der Gurt- 
Inmellenstösse in Eisensonstruetionen wieder — ein namentlich für 
Rrückenbaner interessanter, eine vielfach schon ausgesprochene Forderung 
betreifs der Stoandeckung bestätigender Abschnitt! — die letgte benehäftigt 
sich mit dem Einfluss der Form nnd der Grüsse der Querschnittsflichen 
auf den Ausfall der Zerreisspruben. 

Die Wichtigkeit der Festigkeitsproben ist bente allgemein aner- 
kannt; man schätzt jetzt deshalb jeden verlässlichen Beitrug In dieser 
Hinsicht hoch. Wenn nun aber die Resultate in solch’ reicher Fälle, su 
tbersiebtlich zusummengestellt und won einem so ausgezeichneten Such- 
kundigen, wie Tetmajer einer ist, zu Schlussfolgerungen zusammen- 
gefaant uns dargeboten werden, wie es in dem vorliegenden Bande ge- 
schiebt, damm gebührt dem Institute, das #0 Ausgezeichmetes nd Werth- 
volles leistet, der volle Dunk aller Fachkreise, Diese selbst seien hiemit 
auf das prächtig ausgestattete und mit vortrefllichen bildlichen Dar- 
stellungen der Proben gezierte Buch anfmerksam gemacht: sie werden 
in seinem trefflicken Inhalte gar manches Hochinteressante finen. 

Dpl. Ing. Panl. 


6136. Fabrikshygiene. Darstellung der nenesten Vorriehtungen 
und Einrichtungen für Arbeiterschntz und -wohliabrt. Won Prof. Max 
Kraft 1. Hälfte Seite 1298. Wien. Spiellsgen und Schurieh 
Preis compler IL. 6.— ) 

Es ist in neuerer Zeit Vieles geschehen, um das Wohl der 
arbeitenden Classen zu illirdern. Fast alle Culturstaaten haben Gesetze 
geschaflen, ‚deren Ziel darin besteht, für erhöhten Schutz der Arkwiter 
gegentiber en ana dem Industriebetriel, entspriugenden Gefnlren vorzu- 
sorgen, Es erscheint ja begreitlich, dass mit der immer weiter greifenden 
Anwendung der Maschinen, wie sie eine hilker entwickelt Industrie bw- 
dingt, eine Vergrösserung jener Gefahren verbunden war; niehtalesto- 
weniger kann ınan bestinsmt sangen, dass lange Zeit. die Zahl der Un- 
glüick-fälle, die sich unter der Arbeiterachaft während ihrer Berufschätig- 
keit ereigneten, eine unverhältuisemissig grosse war; en liene sich daler 
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nieht verkennen, dass eine griasere Sorgfalt in der Verhätung solcher 
Unfalle platzirreifen ıntiase, Tatsächlich bemächtigte rich gar bald die 
öffentliche Meinung dieses Themas, die Sache des Arbeiterselntxes würde 
— im gateu Sinne — populär, ja vun massgebendster Seite her erfülgten 
Kundgebungen, welche die Bewegung billieten. Von ausschlaggebender 
Bedentang waren die 1883 in der Wiener Jubiläums Gewerle-Ausstellung 
vom k. k, Handels Ministerium angestellten Schatzvorriehtungen und die 
1989 stattgriandene Deutsche Allgemein» Ansstellung für Unfallver- 
hätung; mächtig war die Wirkung dieser Anregungen. Die schon er- 
wähnten Schutzgesetze waren entstanden: Unfallversicherang und Unfall- 
verhütung erschienen hiebei als Hauptaufgaben; erstere sollte dem un- 
glücklicherweise Beschäligten eine Schadlushaltung sichern, die letztere 
aber die thunlichsten Schuwtzwassnahmen für den Arbeiter in seiner Thätig- 
keit vorkehren, Wir wollen bei dieser Gelegenheit sofort hervorheben, 
dass insbesondere Oesterreich in diesem Hinblick werkthätig eingriff; 
ausser den eiuschlägigen Gesetzen schuf es anch ıie Institation der 
Gewerbe-Inspertoren, deren wirklich ausgezeichnete Thätigkeit von segens- 
reichster Wirkung auf die Verhältnisse der Arbeiterschaft war, Nicht 
verschwiegen soll werden, dass — wie vielfach aus den Berichten der 
Gewerbe Inspeetoren hervorgelt — much von Seite (der Iudustrieilen 
enmelst das Beateeben zn bemerken war, die Betriehsicherheit zn er- 
höhen; die Ausführung zablreicher Schutzvorrichtungen war die Folge 
bievon. Um nun die Dutehführunge solcber Sicherheitsmasmahmen weiter 
anzuregen und sozusugen die Aufsuchnng einachlügiger, bewährter Vor- 
bilder beguem zu machen, hat Prof. Max Kraft eine Sammlung der- 
artiger Vorkelmmngen in dem vorliegenden Bische geschaffen, Ex ist damit 
wirklich eine Liicke in auserer Fachliteratur ausgefüllt; denu wir besnssen 
bislang zwar eine ziemliche Reihe von Jiesbeziiglichen Antsitzen in ver- 
schiedenen Fachblättern, sber kein auf der Hühe der Zeit stehendes 
Hilfa- und Nachachlagebuch für Arbeiterschuts und -wohlfahrt. Gerade 
Prof. Kraft war berufen, uns «ine solche Sammlung zu liefern: er Ist 
seinerzeit hinlängelich Inuge in der Praxis gestanden, um die mit tech- 
nischen Betrieben verbumdenen Gefahren griündlichst keunen zu lernen, 
ibm verdanken wir endlich bereits eius Reibe trefflicher Arbeiten auf dem 
Gelsete der Schutzrorkehrungen. vor denen inehrere in len Pablicationen 
unseres Vereines erschienen sind. Das vorliegende Werk lässt daher auch 
überall des Verfassers reiche Erfahrung und seine vollkommene Vertrait- 
heit mit dem Gegenstamle erkennen, Es wird sich in vier Abthellungen 
gliedern, von denen die beideu ersten in der jetzt erschienenen ersten 
Halfte des Buchen fast algerchlossen sind. 

In der Abtheilung „Fabrikshygiene” werden all’ jene Einrich- 
tungen vorgeführt, die allgemein in gewerblichen Anlagen vorkommen; 
auf diese übt die Art ıles Betriebes natürlich keinen Einfluss. Es sind ılier 
Vorkehrungen, welche den hygienischen Anforderangen an Werkstätten 
rliumlichkeiten entsprechen: so die Ventilations-, Heix-, Beleuchtungs-, 
Wasserversorgungs- mul Desinfestionsanlagen. Ferner werden besprochen 
die Aborte, die Verhätung allzugrnssen Consums von wreistigen Getränken, 
Mittel zur Vermeidung von Ermiklung bei der Arbeit, zur Alilderung 
ungfinstiger Umstände bei Ausführung der:elben und zur Befünrderung 
der Reinlierkeit, Diesem Abschnitt wäre unseres Ernehtena wobl «in 
gröserer Raum zu gewähren gewesen; denn jetet ist der reiche und 
wichtige Stoff anf 83 Seiten zusammengepresst nnd kann 20 unmöglich 
die richtige Wärligung finden. 

Die zweite Abtheilung „Schutz- und Sicherbeitsvorriels- 
tungen nnd Massnahmen“ hingegen ist eine geradezu mustenziltige 
Zusammenstellung all’ jener Vorkehrungen, die zum Sehntz des Lebens 
und der Gesundheit der Arbeiterschaft ausgeführt wurden nnd sieh als 
zweckentsprechend bewährten, Hier zeigt sich die grosse Sachkenntnim 
und der Sammeltleis» des Verfassers in dem fast ullsnreich Angeführten. 
In umfassender Weise werden dn belmmdelt die Masanahmen zum Schutz 
gegen Aussere und innere Verletzungen, gegen Fenerszefahr, ferner die 
Sicherheitsvorrichtungen in Bergbnuen, im Eisenbahnwesen, im See- nnd 
Flussverkehr. Ein elgenes Capitel ist den Schntsmassregeln gegen 
Fenersgefalhr in Theatern und Vergnägungaränmen gewidmet, Was sich 
von ausgeführten Schutz- und Sicherheitsvorrichtungen und Massnahmen 
nicht schon in einem der vorgenannten Abschnitte behandelt finder, wird 
dann in einem gr gr Sammelcapitel noch angeführt, Ihn Beschluss 
der Abtheilung bildet die Wiedergabe einer Heile von Sicherbeitzvor- 
schriften, die noch über die vorliegende Buchhälfte binanagebt, 

Es ist ein ausgezeichnetes Werk, das der Verfasser hiemit der 
Öeftentlichkeit geboten hat- Nehen der seltenen Reichhaltigkeit darf zu 
seinen Vorzägen ancı noch die kurzrefanste, prägnante Ausirmekaweise 
‚ler Beschreibungen gezählt werden, Die Abbildungen sind zumeist recht 
klar, die Ausstattung tberhaupt eine ganz entsprechende. Das Bach wirt 
balıt den Industriellen unentbehrlich erscheinen, aber anch für den 
Inzenienr wird es Ansserst viele Interessante Aufschliisee gehen. Man 
kann dementsprechend auch dem zweiten Theil des Buches mit lebliaftem 
Interesse entgegenzehen. Dpl. Ing. Pant, 

4721. Kalender für Elektrotechnik per 1892 von 
4. Krämer, #. Jahre. Wien M, Perlea fl. 1.60. 

In dem uns vorliewenden Jahrganze fanden alle Nenerungen nnd 
Erfindnngzen, welche namentlich mit Riteksicht anf die Frankfnrter Aus- 
»tellung semacht wurden, eingehende Besprechung. Ans dem reichen 
Inhalte heben wir die Capitel: die galvanischen Elewente, Telegraphie, 
Fernsprechweaen, Magnetelektrische und Dynaumo-Maschinen, Blektrische 
Belsuchtung und die Tabellen besunders hervor. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


7. 1456 ex 1881, 
Tagesordnung 
der 5. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92 
Sarıstar, den 28. November 1891, 


1. Mitiheilung des Vorsitzenden. 

2. Beginn der Verliandlungen über die Wiener Verkehrs- 
anlagen ; Herr k. k, Banrath R. v. Neumann wird hiezu den 
einleitenden Vortrag halten, 


Fachgruppe für Gesundbeitstechnik. 
Dienstag, den I. Desember 1891, 
t. Wahl der Fachgruppen-Leitung, 


2. Vortrag des Herrn Ingenteurs Victor von Norally: „Ueber 
len hygieninchen Congress in London 1891.* 
Fachguppe der Maschinen -Ingenieure, 
Mittcoch, den 2, December 1891. 
Vortrag des Hermm Oberingenionrs J. Grossmann: „Leber 


die Bekämpfung von Sturzwellen durch die Auwen 
dung von Del“ 


Faohgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Mitteoch, den I, December 1841. 


1. Wahl der Fachgroppen-Leltung, 

2, Vortrag des Herrm Direetors R, KRenter: „Urber einen neuen, 
von der Firma B. Egger ausgeführten, patentirten Alurm-Apparut 
(System: Bachmann & Vogt) zur automatischen Anzeige von Gruben- 
gasen". Mit Demonstrationen. 


2. 1425 ex 18B1. 


Bericht 
über die 4. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, ılen 21, Novemlier 1591. 


Vorsitzenler: Herr Vereinsvorsteber, k. k. Öberbanrath Franz 
Berger 

Anwesend: 198 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Sesretär, kaiserl. Rath L. Gassebner. 

1, Der Herr Vereinsrorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
cogstatirt die Beschlussfählgkeit derselben als Geschäfts-Versammlung. 

2. Das Protokoll der letzteu Gesehäfts- Versammlung vom 14. No- 
vember |. J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt: seitens des Plenums 
durch die Herren k. k. Ober-Ingeniear Brück und Leamdes-Baudireetor 
Rauspitz, 

3. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwichentlichen 
Vereins-Versammlungen bekannt. 

4. Der Vorsitzende macht die Mittheilung 

o) dass (iastkarten zum Besuch der Vorträge im elektre- 
technischen Vereine, dann im k, k. österr. Museum für 
Kunst und Industrie im Vereins-Secretariate zur Gebrauch- 
nahme erliegen; 

d} dass uns aeitens des kn. k technischen und ad- 
ministrativen Militär-Oomit&a notifieirt wurde, dass fiber 
Eirsuchen der k. &. Generalinspection der Unterreichischen Eisenbahnen 
in der Vomabme der Versuche mit gexaknten Trägern (Siehe 
Punkt 5 des „Bericht über die 3, Geschäftsversammlung der Session 1891/92, 
Wochenschrift Nr. 47, 141) eine Verschiebung eingetreten iat. 


Hierunch finden dieses Versuche in der Werkstätte der Firma J. Gridl 
am 24. und 28. November, dann am 1. December]. J. start. 

Das betreffende Programm für diese Proben erliegt im Vereins- 
Serretariate, 

5. Zu Punkt 4 der Tagesordnung, betreffend die Beratbung der 
Geschäftsordnung ftir die neue Zeitschrift, gibt. der Vorsitzende 
bekannt, dass Herr Generallirestionarath Oelwein, weicher das Referat 
zn führen bat, verhindert ist, der heutigen Verssanmlung auzowolnen, 

Mit Rücksicht darauf und bei dem Umstande, dass der heutige 
Vortrag viel Zeit in Anspruch nehmen wird, für die nächsten Samataz- 
Abende aber die Wiener Verkehrafrngen anf die Tagesordnung gestellt 
sind {eine Angelegenheit, welche so wctwell int, dass sie nicht leicht 
länger verschoben werden kann, und die zweifellos 2—3 Abende bean- 
aprachen wird), dürfte diese Geschäftsordnung kaum ror Ende dieses 
‚Jahres zur Berathung und Beschlussfassung kommen können. 

Da aber der Verein in der letzten Sitzung beschlossen hat, die 
Zeitschrift vom 1. Jänner 1892 in der nenen Form erscheinen zu lassen, 
so atellt der Vorsitzende es dem Ermessen der Versammlung anheim, 
zu beurtbeilen, ob && nicht zweckinlasig wäre, den Verwaltungarath zu 
ermächtigen, die Zeitschrit vorläufig provisorisch auf Grund 
des Geschäftsorduungsentwurfes erscheinen zu Inssen, nachdem ja der 
Verein ohnehin im Jänner oder längstens Anfangs Februar 189% in die 
Lage kommen wird, die ganze Geschäftsorduung, somit auch jenen Theil, 
der die Zeitschrift betrifft, in Berathung zu ziehen. Zugleich ersucht der 
Vorsitzende die Versammlung, allfällige auf die Geschäftsordsung bezug- 
habenile Winsche in kurzam Wege bekannt zu geben und empfiehlt in An- 
betracht der geschilderten Verhältnisse und mit Rücksicht darnuf, Anss Ver- 
träge abzuschliessen sind, die Bestellung eines Hedacteurs vorzunehmen 
und das Encheinen der Zeitschrift vorzubereiten ist, den Verwaltungsrath 
zu ermächtigen, provisorisch die weiteren Vorkehrungen in Bezug 
auf die Zeitschritt zu treffen, 

Herr Hofrath von BRossiwall bedauert, dass die Geschäfts- 
ordnung heute nicht zur Verhandiang kommt, da er einige Aenderungen 
ökonomischer Natur au derselben vorgenommen sehen möchte Dieselben 
betreffen die Beistellung eines Beamten für Redactionszwecke nnd die 
Alstafungen in der Honorarbemessuug für die Herren Autoren. Redner 
erklärt ach ganz einverstanden, dass ınan die Zeitschrift heransgibt, 
aber nicht auf Grund einer Geschäftsordnung, die wicht genehmigt 
ist, sundern anf Grund der Geschäftsordnung, wie sie jetzt besteht. 

Der Vorsitzende macht hierauf einige Gegenvoratellungen und 
bringt sodann den Antrag v. Rossiwallzur Abstimmung. Derselbe 
wird abgelebnt. Bei der nun folgenden Abstimmung wird der vom Vor- 
sitzenden gestellte Antrag mit grosser Majorität angenommen. Der 
Vorsitzende versichert, dass, wenn apäter gegentheilige Rerchlänse 
gefnsst werden sollten, es keinem Anstande unterliegen wird, die Ger- 
schäftsordnung darnach abzuändern. 


6. Ueber Anfrage des Vorsitzenden meldet sich Herr k. k. 
der technischen Hochschule in Wien, Rupert Böck zum Worte, 


Meine Herren! Erlauben Sie mir, Ihre Geduld nur für wenige 
Momente in Anspruch zu nehmen. Ich halte mich in meiner amtlichen 
Stellang für verpflichtet, Ihnen kurz die folgende Angelegenheit vor- 
zutreagen. Es ist heute in nnserer Wochenschrift unter dom Titel „Bileher- 
schau“ rom Herrn dipl, ingenieur Pan] eine Notiz erschienen, in welcher 
das 4. Heft der Mitsheilungen des eidgenössischen Festigkeitsinstitutes 
von Prof. Tetmayer zur Sprache gebracht und auf dessen lehrreichen 
Inbalt hingewiesen wird. 

In dieser Recension des dipl. Ingenieur Pau] werden nun auch 
jene Anstalten bezeichnet, welche uns hier in Wien für die gleichen 
Zwecke zur Verfügung stehen und hingewiesen auf die Versmelsanstalt 
im städtischen Banamte für hydraulische Bindemittel, auf die Material- 
prüfungsaustalt am &. k. technologischen Gewerbemusenn und anf die 
mit der Lehrkanzel für technische Mechanik und Maschinenichre au der 
technischen Hochschule verbundene Priüfungsstelle, 


Prof, 


Selto 484. 
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Nach dieser letzterwähnten Fassung hat es den Anschein, als ob 
an der hiesigen technischen Hochschule eine mit amtlıchen Befugnissen 
ausgestattete, der Celentlichkeit dienende Prüfungsstelle für die Con- 
atroctionsmaterialien bestehen wiirde, 

Wir besitzen zwar an der technischen Hochschule eine zu solchen 
Versuchen dienende gnuz vorsägliche eng © verfügen über tine 
Maschine zur Materislprüfung mit 120 Tounen Maximalzugkraft, über 
undere Festigkeitsmaschinen nnd liber eine Reihe sehr guter Instrumente, fär 
lie Feinnessungen ete , aber eine eigentliche Prüfungsatation existirt nicht. 
Da non aus der Reeension des Herrn dipl. Ingen. Paul ein Bedauern üher 
die geringe Zahl von Publicationen dieser Prüfungastelle gegentiber den 
anderen Anstalten heranszuklingen scheint, so erschien es mir notliwendig, 
zur Klarstellung diese Berichtigung hier vorzubringen. Trotzdem ist die 
Thätigkeit an unserem Laboratorium eine ganz beachtenswertbe gewesen, 
anmentlich durch meine Vorgänger im Amte, Aber es konnten die Unter- 
suchungen nur nach Malgabe jener beschränkten Zeit gepflogen werden, 
welche dem betreffenden Professor nach seinen lehramtlichen und sonstigen 
amtlichen Verpflichtungen noch erlibrigte. Ich möchte nur zum Schlusse 
erwähnen, dass hetreffs diesen Versachswesens die Verhältnisse bei nus 
etwas anders zu liegen scheinen, wie belspielaweise in der Schweiz. All’ 
umsere grossen Hüttenwerke, nnsere Eisenbahnverwaltungen, ja selbst 
einzelne kleinere Gewerke sind mit solchen Versuchseinriehtangen aıs- 
gerüstet, welche die Controle des Betrieben, die Prilang der Ueber- 
nahmsbedingung erlaubt. An die eigentliche Prüfungsstation braucht man 
wur in jenen verbältnisıwässig wenigen Füllen beranzutreten, wenn 8 
sich um Meinungsdifferenzen handelt. 

Bine Erweiterung unseres Versuchswesens in dem Sinne, dass 
die Möglichkeit und die Mittel zur eigentlichen Forschung über 
die Eigenschaften unserer Constructionsmaterislien im technisch-wissen- 
schaftlichen Sinne geboten werden, halte ich selbstverständlich für notb- 
wendig und werde jeden dahin Sjelenden Schritt mit Freude begrüssen. 
Ich bitte sonach elitigst zur Kenntnis nehmen zu wollen, dass eine 
amtliche Prüfungsstelle an (der technischen Hochschule nicht rorkanden 
int, es entfullen sonuch die hieran geknfipften Reflexionen. Gewiss sind 
wir aber gerne bereit, wie bisher einzelne Versuche oder nach Mal- 

be der Zeit einzelner Versuchsserien für 
Jurchanftihren. 

Der Vorsitzende erklärt diene Mittheilung vollinbaltlich in «ie 
Wochenschrift aufnehmen zu lassen. 

7. Nachdem sich Niemand weiter zum Worte meldet, schliesst der 
Vorsitzende die (eschüftsverammlang und ersacht Herr ingenieur 
Büchelen, den angeküindigten Vortrag über die zweite Ver- 
bindang des Reiches mit seinem Sashafen Triest zu 
balten. 

Zu diesem Vortrage ergreift das Wort Herr Gemsinderath Djörnp, 
welcher sich gegen die vom Vortragenden betonte Nothwendigkeit der 
Herstellung der Predil- und Tauernbahn, und für die kürgente Ver- 
bindung der Stantsbahnlinien mit Triest ausspricht. 

Nachdem der Vortrag des Herrn Ingenieur Bitchelen demnächst 
in der Wochenschrift erscheinen wird, so entfällt die Publication eines Aus- 


zuges aus demselben. 


die intereseirten Kreise 


Sitzung 9, Abendx, 

der file das zu erriehtende Schmidt-Denkmal gesammelten Betrlige. 
I 
| 
I 





Mit dem Ausilrucke des Danken an den Herrn Vortragenden für 
die interessanten Mittheilnnzen #cbliesst der Herr Vereinsrorsteber die 


Der Schriftführer: 
I. Gassebner. 


11. Verzeichnis 


Golden 
uw. 
302 — IM Spenden der Herreu 'Theilnshmer an der diesjährigen 
Vereins-Exenrsion aus besonderem Anlasse, n. zw.: 


392. Jeczmigniowaki Carl, Ingenieur in Bregenz , Apr bh. 


st, Engelmann Franz, Ziimmermeiater in Brümm . . » D.— 
39. Fuchs Carl, Ingenieur und Direetor in Offenstetten 
ı10 Mark) . . " 1,77 
395, Oberpfälzischer Architekten: und Ingenieur Verein in 
Regensburg (65 Mark). . - A . 8.15 
896, Architekten-Verein zu Berlin (500 Mark) „ 248,75 
397. Felgel Conrad, DiiEäng der k. k. üsterr, Stastabalınen 
in ion . 10,— 
398. Novelly Victor von, Ingenieur in Wien . 10.— 
399, Thornton (natar, Inzeniear der Südbahn in Wien . 2— 
400. Pini Sante, Maschinenfabrikant in Wien . 10 
401, Schrack Carl, kais. Rath, Oberinspeetor der %k k. üsterr. 
Staatsebahnen in Wien , 5. 
408%, Weickum Georg, Ingenieur and Fabrikabesitzer in Wien B— 
408, Bischoflarl, Oberingenieur des Stadthausmtes in Wien 5. 
404. Bazzi Ludwig, Dr, beh. aut. Ciril-Jugenieur in Triest 10,— 
406. Simon Ludwig, Architekt in Wien. . a. 
406, Weltzien ron, Geh, Oberbaurath in Darmstadt (30 “. 
407. Kreyssig, Banrarh und Stadtbanmeister in Mainz (20 M.)} 
406. Ross, Architekt in Mainz . . . „10 M.) 
49. Klingelhüffer. Kreisbaumeister in Darmstadt (10 3.) 
410, Landesberg, Professor in Darmstadt , .- „(10 M.) 
411. Weirich, Kreisbau-Assessor in Darmatadt {5 M.) 
412. Wagner, Architekt iu Mainz . - » . » (5 M.) 46.44 
413. Schöne Ludwig, Architekt in Win . x... 8. 
4l4. Techniker-Varein in Troppan rer 50, 
415. Architekten-Verein in Casa . . «(30 M.) 17,49 
416, Genossenschaft der bildenden Künstler Wiens 0 10 
Summe d. W. fi 33.55 
Hieen Verseichnis 1—10 , 17.091.382 


Wien, den 24. Norember 1891. Summe U. W. fl, 17.724.865 
Das Schmidt-Denkmal-Comitt: 


Der Obmann: 
Franz Berger 
k. k. Oberbanrath, Stadtbandirertor. 





Ueber Ketten-Steinwürfe zum Schutze bestehender Brückenpfeiler gegen Unterwaschung. 


Bei dem Hau der Brennerbahn (1863 — 1866) wurde vom 
Bauleiter *%) für nothwendig erkannt, sowohl an der Sill als am 
isak — um am Fosse des Bahnkörpers ruhiges Wasser zu 
schaffen, und so die UÜferschutzbanten zu sichern — Wehren aus- 
zuführen. Die Errichtung dierer Bauwerke bot in Folge der grossen 
Heftigkeit der Wässer bedeutende Schwierigkeiten, nnd gelang 
erst vollkommen, als zur Anwendung von Ketten-Steinwürfen 
geschritten wurde, einem Mittel, das nachher wohl kaum wieder 
zur Anwendung gelangte. und selbst bei den meisten Mitarbeitern 
an jenem epochemachenden Hahnbane in Vergessenheit gekommen 
sein dürfte, 

Das Mittel ist einfach und würde auf ein zeitgemässes 
Thema, nimlich den Schntz bestehender, seicht fundirter Brücken- 
pfeiler gegen Unterwaschnng angewendet, sich ungefähr wie fulgt 
gestalten: 

Man bildet anf einer Plätte über der zu schützenden Stelle, 
ans nahezu gleichen Steinblücken, die durch Eisenketten vun 
etwa 1m Länge verbanden werden, eine Walze (Steinkette) (siehe 
Skizze, Fig, 1—:) und versenkt diese dureh in der ganzen 
Länge gleichzeitiges Abstärzen in das Wasser, 


*; Herr k, k. tiberbanrach Achilles Thommen. 


Ist eine Anzahl von Walzen anf diese Weise über die zu 
schützende Fläche vertheilt, so werden über diese andere Walzen 
in senkrechter Lage zu denselben eingebracht, s0 dass sich ein 
Netz {eine Art beweglicher Rost von Kettensteinen) bildet, das 
den Unebenheiten des Filussbettes folgt, Kolke ausfällt, und ge- 
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Fig. 1. Ketteu-Steinwurf 1: 100. 
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eignet ist, zur Festhaltung gewühnlicker Steinwürfe za dienen, 
wenn letztere auf das Netz geschüttet werden. 

Ist die Unterlage des Netzes in Bezug auf Unterwaschungen 
unverlässlich, so empfiehlt eich überdies, vor Ausführung der 
Ketten-Steinwürfe einzelne Pfühle in das Flossbeit za schlagen, 
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um auf diese Weise einer Vertragung des Netzes weiters vor- 
zubeugen. Die Skizzen Fig. 4 und 5 zeigen einen Filusspfeiler, welcher 
auf diese Weise geschützt werden soll. 
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Die Steine kommen  ein- 
schliesslich der haflan Ketten- 
stiiehe fertig an die Baustellen; 
die Verbindung der Kattenenden 
erfolgt durch ein Sehlom = un- 
mittelhar vor der Versenkung 
auf einem Flosse, das über die 
Versnkungsstelle gelracht wird, 





Fig. 5. Grundriss 1:400, 


Der Untergrund ist Sand; 
dauert noch fort. Die bestehenden Steinwärte werden daher 


die Vertiefung der Flussschle 


unterwaschen and weggesptilt, so dass in jedem Jahre bedeutende 
Nachfüllangen geschehen müssen. Das Flussbett wird hierdurch 
verschlechtert; der Verkehr über diese Brücke erscheint nicht 
zuverlässig gesichert. 

Die Kosten der gedachten Schutzanlagen stellen sich für 
das gewählte Beispiel wie folgt: 

Beseitigung vorhandener Steinwürfe aus kleinen 
Steinen, um Raum für die Ketten-Steinwürfe zu 
gewinnen, da eine weitere Verengung des Fluss- 
proßles nnstatthaft ist, 500 m al.6.—. . . AM. 
Pfähle sammt Eintreiben und age, 80 Stück 

af. 30.— " 
Steinkettenrost aus re Iangın Steinketten 
mit Steinblöcken von ungefähr 350 4 Gewicht 
und 1°0 » langen Verbindungsketten (aus 18 mm 
starken Gliedern) einschliesslich der Befesti- 
gungsmittelund des Einbringens, 1600 m Aafl,B.— . 
endlich gewöhnliche Steinwürfe, zum Theil aus 
dem vorerwähnten Baggermateriale, 300 m’ 
IL 2 2 era en 
das ist per Pfeiler . . „ + + A. 19,100. 
oder per m= zu schützende Fläche (500: Mm) . nn I0— 

Als Erfolg dieser Herstellung kann gewärtigt werden, dass 
ein Umbau des betreffenden Pfeilers — wozu ein Betrag von 
80.000 fl erforderlich wäre — ausser Frage kommen würde. 

Ludwig Huss. 
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Beitrag zur Bestimmung der Betriebskosten für Eisenbahnen. 


Unter diesem Titel hat Herr Cıril-Ingmieur Seemiller in 
Nr, 48 dieser Wochenschrift einen Artikel veröffentlicht, in welchem er 
vorwiegend auf meine diesbezügliche, in Nr. 24 und 2% des heurigen 
Jahrganges dieses Blattes erschienene Abhandlung Bezug nimmt, 

Vor allem Anderen möchte ich die vom Herm Autor gebrachte 
Bemerkung richtig stellen, welche lauter: „hiebei ist das befärderte 
Bruttogewicht der Züge ohne Locomotive und Tender doppelt so gross 
als das Nettogewicht der befürderten Personen und Tonnen angenommen“, 

Ich bin grundsätzlich dagegen, derartige Berechnungen auf An- 
nahmen zu gründen, uml hatte — namentlich bei Ausmittlung meiner 
Constanten — zu der oben citirten Annahme gar keinen Grund, weil 
ich die betreffenden Tonnen- und Personenkilomer, sowie die kilom. Be- 
triebakosten aus den Betriebsausweisen und die Steigungsverhältnisse 
ans den Längenproflen der betreffenden Bahnanstalten — gauz direete 
erhalten konnte. Wenn ich die in Nr. 98, ex 1390, dieser Wochenschrift be- 
gründete Annahme machte, dass die Betriebskosten für ein Personenkilo- 
meter naheeu gleich jenen für ein Netto-Tonnenkllometer seien, so war ich 
durch folgenden Umstand hieza gedrängt. 

Ich batte ursprünglich, wie dies auch in Nr. 25 erwähnt ist, die 
Rechnung auf Brutto-Tonnenkilometer basirt durchgeführt, dabei musste 
ich aber die Bahnlinie Leoben-Vordernberg ausschliessen, weil die Aus- 
weise für diese Bahn auf 2'7 Millionen Netto-Tonnenkilometer Fruchten 
nur 85 Millionen Brutto-Tonnenkilometer ausweisen, was undenkbar ist. 

Da mir jedoch daran gelegen war, die Leoben-Vorderuberger-Bahn, 
als die einzige Bahn mit starkem Gefälle, welche contemporäre, voll- 
ständige Betriebsergebnisse ausweist, in den Calenl mit einzubeziehen, 
blieb mir nichts Auderes übrig als die oben erwähnte, keinerseits wider- 
legte oder ungezweifelte Annahme zu machen. 

Ich habe mit vielem Interesse Herrn Seemiller's Ausführungen 
gelesen und nachdem ich stets bereit bin, fremde Ansichten zu wilr- 
digen und einen erentuell begangenen Fehler einzugestehen und 
zu corrigiren, habe ich auch die Ansicht Seemiller's, dass die Berech- 
nung fir Haupt- und Localbahnen getrennt durchgeführt werden solle, 
eingehend erwogen. Hiebei bat sich jedoch sofort die häkelige Frage er- 
geben, welche Bahnen als Haupt- und welche als Localbahnen zu be- 
trachten wären. Ob als Secundär- oder Localbahnen nur solche zu zählen 
seien, welche nur mit sehr geringer Fahrgeschwindigkeit betrieben werden 
dürfen, in Folge dessen aber auch viel einfachere Betriebseinrichtungen 
besitzen, oder ob hiezu auch much andere Bahnen zu rechnen sind. 


Eine derartige Trennung dürfte zu Complieationen in der Berech- 
mung führen, die kaum zu bewältigen wären, 

Herr Seemiller ist der Ansicht, dass der Schnellzugsverkehr 
biebei maßgebend sei, dann müssten aber aus den Hauptbahnen wicht 
unbedeutende Theile ansgeschieden werden, z. B. von der Sädbahn die 
Strecken Steinbruck-Sissek, Wr.-Neustadt-Gr.-Kanisza u. 8, w., u. 8. w. 
— Dasselbe ist bei allen anderen Balınanstalten auch der Fall, wie bei 
den Stantabahnlinien Podgorze-Stry-Lemberg ete. Dahingegen gehörten 
Leoben-Vordernberg, die Iatrianer-Bahn u. A., welche einen Schnellzugs- 
verkehr vermitteln, unter die Hanptbahnen. 

Die Constanten, welche Herr Seemiller für Hanpt- und Neben- 
bahnen berechnet hat, können keinen Anspruch auf Richtigkeit machen, 
da die algebr. Summe sämmtlicher Fehler, welche gleich Null — oder 
wenigstens so klein sein soll, dass sie sich ans der Correetur der letzten 
Stellen erklären lässt, nach Tabelle 5. 379 für Hanptbahnen die Zahl 331, 
d. i. circa 40%, der positiven und 80% „der negativen Fehler, für Nebenbahnen 
2123 oder 700%, der positiven und 9®/, der negativen Fehler aufweist, 

Die colomale Differenz won 8190 fl., welche Herr Seemiller für 
den Semmering aus meiner Formel berechnet, dürfte wohl anf einem 
Irrthum seitens Herm Seemiller's beruhen, wie nachfolgende Berech- 
mung zeigt. 

Nach dem Berichte des ehem, Sädhahn-Direstors Herm A. Gott- 
schalk, Wiesbaden 1878, auf welchen gestitzt Herr Seemiller seine 
Berechnungen gemacht haben will, sind im Jahre 1876. ,,. 514.020 Zugs- 
kilometer (Tabelle 16) geleistet worden, und hat jedes Zugskilemeter 
0.544 fl. 0. W. an Zugsfürderangs- md Werkstättenlienst gekostet, was 
einer Summe von . . 6. W. fl. BO.RH1.78 
oder ftir die 41:72 km Imps Semmering. Strecke pro 

Betriebskilometer * . 
entspricht. 
Der Verkehrs- und commercielle Dienst betrug pro Zugs- 
kilometer 0458 fl, (Tabelle 6), worans, wie oben be- 


ö, W. tt, 735455 


rechnet, pro Betriebskilometer . . . N. EIUI-BB 
Allgemeine Verwaltang fl. 0:05 (Tabelle N pro Betriebe- 
kilometer . . „ . ft, 675.97 
Bahnaufsicht und Bahnerhltung A. 188 S (Table e) pro 
Betriebskilometer FR fl. 2541768 
he zusammen . . . A. 16.765404 


resultiren. 
1 ” 


m 


Belte 436. 


Wenn wir nun nach Seemiller annehmen, dass der Verkehr pro 

Betriebskilometer 1,00.000 _. —- Nettotonnen) betragen hat, ao 
6.786403 

Ion > = 19278 kr. ö, W. und 
nicht 14057, wie Seemiller berechnet. (Tabelle 3. 378, 14 o0l.) 

Auf welche Weise Herr Seemiller ans den Betriehsergehnissen 
den Jahres 1876 einen Schluss auf jene des Jahres 1656 zu ziehen im 
Stande war, ist mir unbekannt, und hat es der Autor leider verschwisgen, 
Der Satz: „ans dem Jahre 1876 berechnet und auf das Jahr 1386 
redueirt*, gibt hierüber nber durchans keinen Aufschluss. Doch nehmen 
wir au, das Verhältuis ler Zugsförderungskosten vom Jahre 1876 zum 
Jahre 1886 mit 07157:06n28, welches beiläufig auch dem Verhiltnisse 
der Kosten pro Zugskilometer der Jahre 1867 mul 1876 entspricht, sei 
richtig, so ergähe sich folgender Calenl: 


entfällt pro Netto » Toneukilometer 3 


Die Zugförderung pr. Nerto-Tonnenkilometer . kr. (rnszk 
Die Bahserhaltung*) a (r2467 
Ihe allgemeine Verwaltung” , ar ee ee OO 
Der commereielle Dienst . 2 m nn nen - . so 

Sumum Fr. IR 


Es hätten also die Kosten pr. Netto-Tonnenkilometer 1.5762 Kreuzer 
ö. W. und nicht 174528 kr, wie Sremiller angibt, betragen. 

Nehmen wir nun eonform mit Seemiller den Verkehr mit 
1.200.000 Tonmenkilometer per Betriebskilometer an, so ergibt sich eine 
Gesammtausdlage für das Betriebskilamerer Semmering - Balın von 
15762 x 12.000.000 = 18.91440 1. 3, W. ; ein Resultat, weiches mit 
jenem, das Herr Seemiller mit Anwendung meiner Coöflieienten jge- 
fanden bat, nämlich: 19,425 il. (siehe Tabelle 5, 379, Columne 81, bis 
anf 519 4., d. I, etwas liber 20, übereinstimmt 
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Nr, 48. 


Verfährt man nach der achr einfachen Methode, mitteist: welcher 
zweifelsobne Herr Seemiller den Steigungs - Coöffieienten © mit 
0000 gefunden kat, indem ınan den Qnotiesten ans der Differenz der 
Betriebskosten durch die Differenz der rn ee von 
Semmering- und Sädbalngesammtnetz ermittelt, » erhält man < — 0'108 kr. 
oder 00103 Al, was gegen mein ce = OrWW1167 um 11'yYy. differirt, 
während der Scemiller’ische mit « = (00063 mm mehr als #10, 
abweicht. Ich bin, weil ich keine eigenen Annahmen machen wollte, ganz 
deu Annahmen Seemiller's gefolgt, kannfuun aber nicht unterlassen, 
meinen Bedenken zegen die ganze Berechnungsweis= des Herm Se e- 
miller hier Ausılruck zu verleihen. Diese sind: 

1. Man darf nicht einen einzelnen Jahrgang — noch daza für 
eine so kurze Strecke — aus den Betriebsergehniasen beransgreifen, denu 
es können Zufälligkeiten, wie Blementarereignise, mrüwere Oberban- 
answechalungen ete, pintziregriffen haben, «die das Resultat wesentlich 
beeiniinssen und nicht mehr als ein mittleres erscheinen Inssen, 

2. Man soll alle Angaben möglichst den diresten Erhebungen eut- 
nehmen und nicht durch Reductionen etc. aus anderen Jahrgängen sich 
solche bilden, denn derartige Reductionen bleiben immer prublemntisch. 

Ich bin daher auch — insolange jch nicht durch bessere Beweise 
als die vorliegenden vom (iegentheile überzeugt werde -— der Ansicht, 
dass meine Formel und die für dieselbe ermittelten Uonstanten richtig 
sind und bleibe, nachdem ich die Seemillersche Abhandlung studirt 
} babe, umsomehr dabei, das man nie vom Kleinen in’s Grosse 
| schliessen zoll. 

Graz, 2. Noremler 1891, 

Herne 


Berieht 
Über die Studienreise des Üsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines im August 1891. 
Von Paul Kortz. 
(Schluss zu Nr. 43-47.) 


Programmgemäs bätten wir am 27. August um $ Uhr Morgens 
nach Schärdivug zur Besichtigung der Granitsteinbrüche des Herm Hölzl 
fahren sollen, aber die Kräfte der Beisstheilnehmer waren nach den vor- 
angegapgenen zehntägigen Strapazen derart reilueirt, dass zum erstan- 
ale vom Programm abgegangen und die Fahrt nach Schärding aufgegeben 
werden musste. Dafür warde bereits um 9 Uhr der Aufstieg zur Festung 
Oberhaus unternommen, tm «inen Leberbliek auf den malerisch gelegenen 
Städte-Complex: Passau, Innstadt und Ilzatndt und den Zusammenilus 
der verschieden gefärbten Wisser der Donan, des Inn und der schwarzen 
Ilz zu gewinnen. Auf dem Wege zur Festung besichtigten wir noch die 
eben in Ausführung begriffenen Quairegulirungsbauten am rechten 
Uonauufer, welche durch die Art der Fundirung unser Iuteresss erregten. 


Ueber diese Bauten wollen wir auf Grand der nu von dem Bau- 
leiter, Herrn k, Bauamtmanın Hensel freandlichst gemachten Mit- 
tbeilungen nachstebende Daten einfügen. 

Bei der Herstellung der Quaimauer in Prawmu waren ganz eigen- 
thümliche Verkältnisse zu berücksichtigen; vor Allem der Umstand, dass 
dieselbe durch die Dowau und den Inn heeinflusst wurde, deren Fluth- 
wellen stets nacheinander, aber nie gleichzeitig auftreten. Die Einengung 
beider Flüsse bei Passau bewirkt bei auch nur geringen Anschweilnngen 
des Wassers in den oberen Gebieten hier ein heträchtliches Steigen. 
Zudem sind die stets gefährlichen Eisgänge der Donau zu berickaichtigen. 
Der Untergrund der Quaimaner besteht ans einem verschieden hoch gu» 
legenen klippigen Felsen, der #5 bis 43 hoch mit Gerölle und Kies 
überlagere ist. Das Niederwasser bat tiber diesem Gerälle eine Tiefe von 
18 bia 2, das Mittelwasser 48 bis 45 m, während das Hochwasser 
bis auf 10m ansteigt. Die Quaimaner erbält eine Höhe von etwa 6 w 
über der ausgeglichenen blussohle, 

Mit Rücksicht auf den felsizen Untergrund musste man sowahl 
von einer Pfahlrostfundirung, als von einer Gründung zwischen Spund- 
wänden Abstand nebmen; eine puenmatische Fandirung aber hätte zu 
kobe Kosten verumacht, da die Arbeiten nicht bedentend genug ind, 
am die Anwendung dieser Fundirungsart zu rechtfertigen. 

“+, Bin U mit Bternchen hezeicherten Posen ind eonferm nit Seamilles Im 
Isle Ins gleich heub mbe im Jahre 197 ungrartzt. 


Herr Banamtmaun Hensel ging num daran, hohle Betonklätze 
herzustellen, welche im Wasser schwimmend erzengt und erst nach der 
Erkärtung versenkt werden. Diese Klötze werden in Holzkästen mit 
doppelten Wänden, deren Form in nebenstehender Skizze dargestallt ist, 
anf ılie Art erzeugt, dass man die ca. 25cm weiten Zwischenräume der Ver. 
schalungen mit Stampfbeton in der Mischang I Th. Ceinent, 2 Th. Feinsanıl 
und 4 Th. Kiessand, welchem 05 Th. Weisskalk beigemengt werden, ans- 
fall Mittelst dieser Holzkästen wird die Quaimaner in zwei oder drei 
Schichten von je 14 = Höhe erzeugt. Eskann damit also noch in Wassertiefen 
von #2 m genrbeitet werden. Der unterste Kasten ist mit einem ebenem Holz- 
boden versehen, der im Fundament verbleibt. Vor dem Versenken wird die 
Baugrube mittelst Priestmann'scher Exeavatoren auf eine bestimmte Tiefe 
ausgebnggert und durch Ein- 
bringen einer 03 bis Odm 
hohen Schüttbetonschiehte aus- 
geliehen, Das Einbringen die- 
ses Betons erlolgt mittelat verti- 
enler Holztriehter, welche unten 
mit zwei Walzen versehen sind, 
die den ausgelanfenen Beton 
bei dem Verschieben des Trich- 
terg ebnen. Die Mischung des 4, Ansicht eines Sunlkkastens. 
Schiietbetons besteht ana 1 Th. #, Sehultt durch din Doppelwand. 
Portland-CUsment und $ Th. Kiesand, welcher aus der Donau bei Passau 
gewonnen wird. 

INe unterste Etage dieser Holzkästen, welche mit dem Holzboden 
verschen ist, wird auf Schilfen hergestellt, sodann an Ort und Stelle 
geflässt, wo sie mittelst Flaschenzfgen so hoch gehoben wird, dass der 
Boden am Wasser schwimmt. Hierauf wird mit dem Ansbetoniren der 
Winde begonnen und der Kasten mit dem Fortschreiten der Arbeit 
weit versenkt, dasa der frische Betom stets über Wasser bleibe. 

Wenn der unterste Kasten mit Stampfbeton gefalle ist, wird die 
Holzrerschalung für die zweite Schichte aufgebracht und die Arbeit im 
vorbeschriebeuer Weise fortgesstzt. Sobald in solcher Art die nöthige 
Hihe erreicht ist, wird der ganze Pieiler provisorisch versenkt und er- 
härten gelassen. Dies wird im Sommer in 72 Stunden erreicht und es 





d 
Fig. 30. Passau. Qnairegulirung. 
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begiant dann die Abnahme der beiderseitigen Verschalung. Der hohle 
Betonklotz hängt hiebei noch an den Flaschenzügen, deren Ketten an 
dem Kastenboden befestigt sind, und wird mittelst derselben an seinen 
Platz versetzt, Hierauf wird der Kern des Klotzes ausbetonirt; hiezu 
wird ein billiger Beton im Mischungsverhältnis 1 Th. Cement und 12 Th. 
Kiersand verwendet. Die kleinen vertiealen Zwischenräume zwischen den 
einzelnen Betoppfeilern werden mit Hilfe einer prorisoriachen Schalung 
mit Beton aungegossen. Zur Untersnehung des Untergrundes und der 
Betonschichte am Grunde, sowie zum Aushängen der Fiaschenzugketten 
von dem Holzbnden werılen 
Taucher verwendet. 

Die Vortheile dieses 
Verfahrens bestehen nebst 
der billigen Herstellung 
darin, dass der Beton unter 
den günstigsten Bedingun- 
gen erzeugt wird, indem 
er erat uach dem Abbinden 


in dan Wasser kommt. In 
Passau wnrde noch bei 
Wasserständen von dw 
über Bungrubensolle ze- 
arbeitet, olme dam ein 
Wasserpumpen erfurder- 
lich gewesen wäre, Fine 
eingrehenilere Mittheilung 
über dieses Grlmdungs- 
verfabren und die dabei er- 


sielten Herstellungspreise 
wird Herr Banamtımann 
Hensel mach Pertig- 
stellung der Arbeiten ver- 
üffentlichen. 

Nach einem Rundgange durch die Alt- 
stalt, wobei die aus dem Jahre R98 stammende 
fürstbischöfliche Residenz und der Dom noclı 
flächtig besichtigt wurden, umd nach leiblicher 
Stürkung im „Bayrischen Hof“ bestiegen wir 
den Dampfer, um Donauabwärts der Heimat 
zuzufahren. 

Die Donaufahrt von Passau nach Linz 
gehört nebst der Rheintahrt zu den schönsten 
Reisetouren auf den enropäischen Binnenge- 
wässern, wenn man vom Wotter 30 begfinstigt 
ist, wie wir es waren. Während der Fahrt 
zwischen Aschach und Efferding lag das ganze 
Gebirge des Salzkammergutes im rosigen Alpen- 
glüben der nutergehenden Sonne vor unseren 
Augen. f 

Mit mehr als einstündiger Verspätung & 
— es war halb 8 Uhr geworden — langten 
wir in Linz an, von einer ansehnlichen 
Gruppe festlich gekleideter Fachgenossen bereits 
sehnstichtig erwartet, 

Zu unserer frendigen Ueberraschung be- 
fanden sich unter den uns Erwartenden auch 
unser Vereinsvorsteher, Überbauratı Berger 
und Generaldirectionsratb Oelwein, welche 
uns von Wien aus entgegengefahren waren. 
Der Vorstand des\Vereines der Techniker Ober- 
österreichs, Inspestor v. Aigner, begrüsste 
uns mit einer herzlichen Ansprache, in welcher 
er ‚der Freunde Ausdruck gab, dass der lange 
schon zugesagte Besuch endlich zur Ausführung 
gelangte. Die für denselben Abend noch in 
Aussicht genommene Besichtigung der Donan- 
regulirungsbauten musste wegen unserer ver- 
späteten Ankunft entfallen und wurde auf den 
nächsten Tag verschoben. 
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Fig. 32, Grundriss des Domes in Linz, 





Frankfurt die Reisstheilnehmer und die Linzer Collegen, weiche in grosser 
Zahl erschienen waren. Auch Vieebiirgermeister Dr. Vielgut erwies 
uns die Ehre, an der geselligen Zusammenkunft theilzunehmen. Um das 
Nützliche mit dem Angenehmen zu verbinden, waren hier auch die Pläne 
der Donauregulirungsarbeiten durch Oberbaurath v. Grimburg aus 
gestellt. Den Reigen der Tionste eröffnets Überinspeetor Endlweber, 
welcher anf unseren Verein anstiess, woranf Oberbaurath Berger anf 
den strebsamen Verein der Techniker Oberösterreichs win Glas erhob, 
Es folgten noch Tonste 
Dr. Vielgut's auf Wien, 
Oberinspector Orleth's 
auf Linz u. ım. A, 

Die für den 28. Au- 
gust in Aussicht genom- 
mene Fahrt nach dem sehr 
sehenswerten Stifte Sanet 
Florian musste trotz der 
uns zugekommenen hber- 
aus freundlichen Einladung 
des hochw. Probstes M o- 
ser wegen der erwähnten 
Verschiebung des Prı- 
grammes fiir einen späte- 
ren Zeitpunkt vertagt 
werden, dagegen wurde 
um 8 Uhr Früh zur Be- 
sichtigung des Domes 
geschritten. Der nach dem 
Plane des Kölner Dom- 
baameisters V. Statz 
seit dem Jahre 1862 in 
Bau begriffene Mariendom 
ist ein #0 grossartig angelegtes Bauwerk, dass 
dessen Fertigstellung noch nicht abzusehen iat, 
Derzeit ist der Chor bis zum Querschiff fertig, 
während vom Querschiff und Langschiff nur die 
Fundamente sichtbar sind; der Thurm, welcher 
eine Höhe von 132 erhalten soll, ist bis zum 
zweiten Stockwerke aufgebaut. Die ganze Lünge 
des Domes soll der Thurmhöhe gleich 132 m 
werden und somit die der Stefanskirche in 
Wien überschreiten. Die Bauleitung ist dem 
Dombaumeister Otto Schirmer inLinz über- 
tragen, welcher die Führung und Erklärung 
übernahm, Die nebenstehenden Abbildungen 
zeigen den derzeitigen Stand dieses in schönsten 
gothischen Formen eratehenden Bauwerkes. Im 
Grundrisse sind jene Theile, welche noch nicht 
| über das Fundament heraus sind, licht gebalten. 
- Hierauf folgte die Besichtigung des 
neuen, nach den Plänen des Architekten 
H. Krackowizer erbauten Sparenssa- 
gebäudes und des alten Landesmu 
seums, wobei Ausschussrath Straberger 
und Custos Prof. Kaiser in dankenswerther 
Weise die Führung durch diese interessante 
Sammlung alterthiimlicher Funde besorgten. 
Von hier ging es zum neuenMuseum, 
Francisco-Carolinum, welches nach dem Pro- 
jecte des Berliner Architekten Bruno Schmitz 
anter der Leitung des Architekten Kracko- 
wizer in den letzten Jahren erbaut, derzeit 
aber noch nicht der Benützung übergeben wurde, 
Die Fagade zeichnet sich durch einen mächtigen, 
um das ganze Gebände laufenden Relieffries aus. 
Auf dem Hauptfelde der linken Seitenfagade 
dieses Colossalfrieses ist „die vorgeschichtliehe 
Zeit“; auf der linken Seite der Vorderfront die 
„Einführung des Christenthums*, auf der rechten 
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Seite „die Nibelungen*, und auf dem Hauptfelde der rechten Seitenfasade 
ist dargestellt: „Das Land Oesterreich ober der Euns mit dem übrigen 
ehemals Babenberg’schen Besitze wird an die Dynastie Habsburg ver- 
liehen*. 

Einen für die Ingenienre wichtigen Theil des Programmes von 
Linz bildete die nun folgende Besichtigung derDonanregulirungs»- 
Arbeiten. Auf einem von der Banunteruehmung Redlich und 
Berger freundlichst beigestellten Separatdampfer wurde vom nenen 
Quai aus die Fahrt stromabwärts längs der in Ansführung begriffenen 
Arbeiten bis zu den Dampf- 
baggern, welche in voller 
Tbätigkeit waren, unternom- 
men, wobei sowohl der Chef 
des technischen Departementa 
‚ler oberüsterreichischen Statt- 
halterei, Herr Oberbanrath 
R. v, Grimburg als der 
Bauleiter der Unternehmung 
Herr Überingenieur Barta, 
die nüthigen Erklärungen be- 
sorgten, 

Einige Daten über 
diese bedentenden Arbeiten 
mögen bier auf Grund der 
freundlichen _Mittbeilungen 
des Herrm Oberingeniens 
Barta und des Stadtbau- 
amtsleiters Heru Slowak 
eingefigt werden, Die Linzer 
Regulirungsbauten, welche in 
dem heigegebenen Plane 
(Taf. 18) dargestellt sind, 
besteben: 

1, m der Anlage eines Umschlag- 
platzes und Uferschutzes am rechten Donau- 
ufer unterhalb der Brücke, Der nöthige Platz 
wurde durch die Absperrung und Zuschüttung 
des sogenannten Fabriksarmes gewonnen, 
Dieser Ban ist durch eine gepflasterte Böschung 
und Steinwurf geschützt, Ausserdem wurde 
bei a (a. Situation) eine 200m lange Quai- 
maner, bei 5 an dem bestehenden Pionnier- 
Vebungsplatz eine flache Böschung angelegt 
und bei e ein Ansstreifplatz geschaffen ; 

2, in der Regulirung des rechten Ufers 
oberhalb der Brücke beim sogen. Urlaubstein, 
bestehend in der Anlage eines Treppelweges 
mit gepllasterter Böschung und Steinwurt; 

8. in der Regulirung des linken Ufers 
unterhalb der Brücke auf der Urfahrer-Seite, 
bestehend in der Anlage eines Parallelwerkes. 


(BE 


lern 


Die  veranschlagten Arbeiten um- 
fassen: 
Anschittung «ms rr 04 + 6400 3 | Bruchsteinpflaster ... „50100 m? 
Bteinwurf..un2uc0sen0e 56800 „ | Gratsteimenncsannaen 7120 m 
Mauerwerk ...u222000. 594 „ ! Haftstücke ..... ..... 110 Stick 


In dem Situationsplane ist der bereits fertig angeschlittete Theil 
von der unvollendeten Anschüittung durch geänderte Schraffirung unter- 
schieden ; der unterhalb dieser Anschüttungen gelegene Theil des alten 
Donauarıpes ist für die Anlage eines Winterhafens bestimmt, Der von 
Seite der Stadtgemeinde herzustellende Sammelcanul, weicher sich länırs 
des alten Ufers stromaufwärts fortsetzt, ist in den Plan eingezeichnet, 

Sehr befriedigt über die Fülle interessanter Anregungen, welche 
der Vormittag bot, Inndete die Gesellschaft beim „Erzherzog Carl“, um 
gemeinsam mit den Linzer Collegen neue Kräfte für die Durchführung 
des nachmittägigen Programmes zu sammeln. 

Mit der Besichtigung der Brauhausanlagen der Gebrüder 
Hatschek wurde Nachmittags der Aufang gemacht. Vom Chef der Firma 
freundlichst empfangen und von Herrn Weiss geführt, wurde der Rund- 
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Fig. 3. Das neue Museum in Linz. 
Grundriss des 1. Stocken, 
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gang durch die mustergiltige Betriebsstätte gemacht. Einen wesentlichen 
und sehr interessanten Bestamdtheil obgenannter Brauerei bilden die aus- 
gedehnten Kellereien*), die dadurch ein selten vorkommendes Objeet 
sind, dass beträchtliche und ausgedebute Kellerräumlichkeiten durch 
einfache Grabung in einen Sandstock hergestellt erscheinen. Dieser 
Sandstock befindet sich am westlichen Ende der Stadt, aın Fusse des 
durch seine berrliche Rundsicht bekannten Freienberges, Derselbe gehört 
der Tertiärformation an, welche fast der ganzen Breite des Kron- 
Inmles nach, von Schärding bis unterhalb Mauchausen dem Granite 
ins elartig vorgelagert ist. Der 
Sand tritt in einer Seehöhe 
von ca. 288 m oder 38 m über 
dem Linzer Donanpegel zu 
Tage und ist von einer Schet- 
terschichte und darüber von 
einer zur Ziegelfahrikation 
bestens geeigneten Lehm- 
schichte in einer Mächtigkeit 
von 10-25 m überlagert, 

Die Tiefe ılieses Sanıl- 
stockes ist trotz bedentender 
Bohrungen bisher nicht er- 
gründet worden. Der Sand ist 
so conaistent, ‚ins er zwar 
mit dem Messer herabgeschabt 
werden kann, andererseits 
aber so tragfülig ist, dass 
Spannweiten bis zu sechs 
Metern gesetzlich als zulässig 
erkannt warden; doch können 
in guten Lagen auch noch 
grössere Spannweiten frei- 
tragen erhalten werden. In 
diesem Sande sind die Kellereien der genann- 
ten Brauerei in zwei Etagen hergestellt, in 
welchen alch die einzelnen Räume vielfach 
kreuzen. Diese Keller erhalten sich in der 
Regel obne jede Mauerung und nur ans 
nahmsweise findet bei minder guten Lagen 
eine Stütze durch Eckpfeiler oder Seiten- 
manerung statt. 

Die Ventilation dieses Kallers findet 
durch Schläuche statt, die durch den Sand 
und den überlagerten Lehm bis an die 
Oberfläche getrieben sind, wobei dieselben blos 
N im Bereiche des Lehms ausgemanert wurden. 
In gleicher Weise wie die Luftschächte nach 
oben, sind die Brunnenschächte nach unten 
getrieben and etwas unterhalb des Wasser- 
spiegels kellerartig erweitert, so dass grosse 
natürliche Reservoirs entstanden sind, die 
reichliches und vorzügliches Wasser zum 
Branereibetriebe liefern, 


Die Keller der beiden Etagen nehmen eine Fläche von circa 
14.000 m? ein und sind daher von einer solchen räumlichen Ausdehmung, 
wie sie kaum eine andere Brauerei aufweisen dürfte. Diese Sandkeller 
gewähren für die Brauerel folgende grosse Vortheile: 

1. dass deren räumliche Erweiterung in nahern unbeschränktem 
Maße und mit geringen Kosten stattfinden kann; 

2, dass in denselben das wgunze Jahr hindurch eine gleichmässige 
Termparatur von circa 20 Celsius herrscht; 

3, dass dieselben durch die hohen Ventilationssehlotte stets eine 
reine Atmosphäre besitzen, welcher Umstand für den Mälzerei- umd 
Gährungsprocess von groser Bedeutung ist; 

4. dass sich in den unterirdischen Räumen beinahe alle zum 
Branereibetriebe notliwendigen Locale schaffen lassen, In der That sind 
in genannter Brauerei die Keller nicht allein als Lagerräume, sondern 


*, Die nachstehenden Mitcheilumgen verdanken wir der Freundlichkeit des 
Herrn Iuspeetors v. Alguer 


Nr. 48. 
anech als Gährkeiler md zur Unterbringung der gesammten Malztennen, 
der Gerstenhöden sowie für Binder-, Schlosser, Schmiede- und Wagner- 
werkatätten und der Pferde- und Üchsenstallungen benützt. Die mächtige 
Ausdehnung dieser Sandkeller, sowie das Vorhandensein anderer solcher 
Keller an der Peripherie der Stadt haben solchen Einfluss auf die wirtb- 
schaftlichen Vorhlütnisse gehabt, dass beztiglich deren Herstellung und 
Erhaltung neben der bestehenden Bauordnung im Jahre 1877 ein eigenes 
Landesgesetz erlassen wurde. 

Auch der ia der Näbe befindlichen Sandgrabe, in welcher der 
Sand in vertiealen Stufen von eirca 20m Höhe steinbruchartig gewonnen 
wird, warde ein Besuch abgestattet. 

Den Schluss des Programmes — was die technische Seite des- 
selben hetrift — bildete die Besichtigung des Bahnhofes mit den 
nenen Sicherungsanlagen, der elektrischen Beleuchtungsanlage und den 
nönen Werkstättengebäuden. Der Bahnhof Linz ist nunmehr der aus- 
gedehnteste auf dem westlichen Strecken der österr. Stantsbahnen nnd 
mit allen technischen Neuerungen ansgestattet. Wihreni der Besichti- 
gung der Bahnhofanlage, welche unter Führung des Herm Batriebe- 
direetors Kubik stattfand, gaben die Herren Prof, Oelwein und 
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"Oberinspector Wilfert die nöthigen Aufklärungen. Wir behalten nns 
vor, auf diese Aulage noch gesondert zurlickzukommen. 


Um halb # Uhr Abends versammelte sich die darch die Linzer 
Collegen bedeutend verstärkte Gesellschaft in einem reserrirten Saal 
der Bahnhofrestauration, um bei einem fröhlichen Mahle den ofüciellen 
Schluss des Linzer Aufenthaltes und damit der ganzen Reise su feiern. 
In mehrfachen Toasten wurde der frenndachaftlichen Beriohumgen der 
beiden Vereine von ober und nnter der Enns gedacht und Oberinspector 
Wilfert liess noch’ in einem lannigen Gelegenheitagedichte die Mühen 
des Tages Revue passiren. 

Um 11 Uhr 56 Min. Nachts trat der grösste Theil der Reiae- 
theilnehmer die Fahrt nach Wien an, und damit batte die diesjährige 
Exeuralon ihr Ende gefunden. Die Theilnehmer an derselben nabmen aber 
nebst einer Menge memer Eindrücke und angenehmer Erinnerungen auch 
die Empfindung mit nach Hause, dass der Oesterreichische Ingenienr- 
und Architekten-Verein sich allerorts eines grossen Ansehens erfrent 
und dass deasen Mitglieder auch ausserhalb des engeren Vaterlanden ateta 
einer frenndlichen Aufnahme sicher sein können. 


Vermischtes. 


Peorsonal-Nachriohten. 


Se. Majestät der Kaiser bat in Würdigung verdienstlicher Lei- 
stnngen anliislich der Durchführung der Truppentransporte nach Schluss 
der Manöver bei Schwarzenau dem Generaldirectionsrathe der österr. 
Stantsbahnen, Herr Begierungsrath Hans Kargl, den Titel eines Hof- 
rathea und dem Betriebsdiroctor der österr. Sraatsbahnen in Wien, Herrn 
Gustav Gerstel, den Titel eines Regiernuugsrathes verliehen. 


Collegentag. Die Hürer der Wiener politechnischen Schule, 
welche im Jahre 1866 absolvirt haben, werden eingeladen, am 5. De- 
sember }. J,, 1,8 Uhr Abends, um Wiener Stantslahnhofe im Restaure- 
tions-Saale 1, Stock, zur Zöjährigen Gedächtnisieier ihres Abganges von 
der Schule zu erscheinen. 


Conours-Ausschreibung, 

Lant eines Berichtes des k.n k dsterr.-ungar. General-Consnlaten 
in Sofin ist der Termin für die Ueberreichung der Offerte zur Canall- 
»irumg der Stadt Sofia bis zum 18. Fehraar 1602 neuen Styla ver- 
längert worden, da die von der Municipalität dem Interessenten zur 
Verfügung gestellten Daten zu vervollständigen sind. Für die rei besten 
Entwürfe sind Preise von 10.000, 7009 und 5000 Fres. ansgesetzt. Die 
VConcnrrenz-Bestimmnngen können im Vereins-Serretariate eingesehen 
werden. 


Eingelangte Bücher. 


2508. Oesterreiohlsoher Ingenteur- und Architekten- 
Kalsndor für 1892, herausgegeben von Prof. Dr. R.Sonndorfer 
und dpl. Ing, Prof. J. Melan. 24. Jahrg, mit einer Beilage. Wien 1802, 
R. vr. Waldheim. fl. 2—. 


252. Lehrbuch der gothischen Constructionen von 
G. Ungewitter, nen bearbeitet von K.Mohrmanm, 3. Aufl. 7. Lig. 
Leipeig. T. ©. Weigel's Nachf. Mark 8.—. 


3512. Handbuch der Architektur, 3. Theil, die Hochban- 
Conatrustionen, 1. Band, Constructions-Klemente im Stein, Holz und 
Eisen. 2, Aufl. Darmstadt 1891, A. Bergaträsser. 


5708, Die Anfertigung der Zeichnungen für Maschinen- 
Fabriken von J. F. Weyde & A. Weickert ®. 2, Aud. Berlin 
1992. A. Seydel. Mark 8.—. 


679%. Die Rechtsurkunden der österr. Eisenbahnen von 
Dr. R. v. Schuster & Dr. A. Weceber. 8 Heft Wien, A, Hart- 
leben. 

6276. Schäden an Dampfkesseln. Heft I. Schäden an 
Locomotiv- und Locomobilkesseln. Herausgegeben vom Üesterr. Ingenienr- 
und Architekten-Verein. Wien 1891. Vering des Vereines, fl. 1.%. 


6280. Genellschaftsreise des Wisssenuchaftl Olub nach 
Exypten, 30. Jäuner bis 7. März 1&91. 8", Wien 1891. 


#281. Bogonerativ - Halbgasfonerungen. Kauchverbren- 
nangs-Anlagen mit Absaugung verdorbener beisser Inf, schüdlicher 
Dämpfe. 3 52 8. m. 1 Tat. Berlin 1891. 


6242. Das Holzpflaster in Paris von H, Fraese, ®, 328, 
Berlin 1891. 


62%. Druckluft- für München von A, Riedingzer 
& Co. Falio. 48 8. m. 8 Taf. Augsburg 1861. Geschenk der Firma 
A, Riedinger. 


5289. Bericht über die Mönchenstelner Brüocken-Kata- 
strophe von Prof. Ritter und Tetmajer. 4% 22 8, m. 12 Taf. 
Zürich 1691. Geschenk des schweizer. Eisenbahn-Departements. 


6260, Ueber Dampfmaschinen mit hoher Kolben- 
re keit ron J. Radingeor B 367 3. m. 92 Abb, und 
Tab, 3. Anuil, Wien 1591. ©. Gerold's Sohn 


6219. Vorschrift über die Einriohtung und Handhabang 
der elektrischeu Blocksignale in der Strecke Wien-Vöslan der Haupt- 
linie und in der Strecke Rangirbahnhof-Matzleinsdorf der Wiener Ver- 
biodangebalın. 8%. Wien 1867. 


s2m2. Speclelle Vorschrift ber (ie Kinrichtumg und Hand- 
habung der mechanischen Central-Weichen- und 0 mg gun he 
in Verbindung mit der elektrischen Bilocksignalisirung in der Strecke 
Wien-Meidling der Hawptlinie und Rangirbahnhof-Matzleinsdorf-Meidling- 
Unter-Hetzendorf der Wiener Verbindungsbahn, #9, Wien 1891. Nr. @8Bl, 
6292, Geschenk der Gemeral-Direction der Sudbahn. 

6208. Das Schledsgericht im modernen Civil-Procosse 
von A. v, Lindheim. ®. 1878. Wien 1891. Manz. Geschenk daa 
Herm Verfassers, 

52M. Ueber die Erkenntnis er Zustände in 


abnormal 
eisernen Brücken von J. E, Brik. 8. 27 8. m. }l Abb. Leipzig 1891, 
W. Engelmann. 


4492. Deutscher Hoohscohul-Kalender ftir 
semester 1891/1892, 8%. Leipzig. A- Felix 


das Winter- 


Bücherschau. 


5997, Die Wasserversorgung der Städte Yon Ütto 
Lueger. 2. Heft. Mit 33 in den Text gedruckten Illnstrationen. Seite 
141 bis 280. Darmstadt 1891, Arnold Bergsträsser (M. 4.80.) 

Von diesem in Nr. 35 des Jahrg. IB unserer Wochenschrift an- 
gezeigten Werke liegt uns nunmehr das zweite Heft vor, welches den 
zweiten Abschnitt: „Entstehung und Verlauf des flüssigen 
Wassers auf nnd unter der Rrdoberfläche* nmfnaat. Hierin wird 
der Kreisprocess des Wassers, die Ergebnisse desselben umd die Ver- 
theilung des Wassers Aber dem Festlande behandelt, Zuulichst wird das 
Notbwendigste über die meteorologlschen Dinge und die besonderen Ge- 
sichtapankte für den speciellen Zweck angegeben. Eingehend wird sodann 
der Verlauf der condensirtoen Wässer über und unter der Erdoberfläche 
besprochen, Hierauf folgen Erürterungen über die fortschreitende 
chemische und dynamische Veränderung der Gebirge durch das Wasser 
und ihren Einfluss auf die Beschaffenheit des Wassers, Wichtig ist jener 
Abschnitt, der die Gebirgsformationen und besonderen Umstände kennen 
lehrt, unter welchen vorzugsweise müchtige (Quellen auftreten, der ferner 
zeigt, wie vorgegangen werden muss, um in unbekannten Gegemilen 
Quellen aufsuchen zu können. Schliesslich wird gezeigt, wie man auf die 
Michtigkeirt des Ormndwassers und seine Beschaffenheit schliessen kann, 
und welche Einflüsse auf die Ergiebigkeit von Wasserbezugsquellen sich 
geltend machen, und wie sich deren Wirkung Ansert, Dieses Heft be 
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schäftigt sich, wie man sieht, schon mit einem mehr zum Hanpttbema 
des Buches gehörigen Gegenstaude; es ist nicht mehr, wie das erste 
ileft, biosse Einleitung. Dementsprechend macht eich auch schon die 
eigene Auffassung des Verfassers geltend, und das zum wirklichen Vor- 
tbeil für das Buch, Dieser Abschnitt erscheint recht interensant; der Ver- 
faseer hat das Material geschickt gruppirt, die einschlägige Lite- 
ratur eifrig benützt und bietet sonach hiermit eine höchst lesenswerthe 
Arbeit; hiezu kommt noch, daan all! das, was wir schon dem ersten Heft 
nachgerlilimt haben, die gute Ausstattung, die klaren Abbildungen, 
und Allem voran die sebr sorgfültige und änsserst reichhaltige Auf- 
stellung der diesbezüglichen Literatur — das Verzeichnis wmfnast bier 
740 Nummern! — auch im vorliegenden Hefte bewahrt geblieben ist. Das 
Bach kann daher allseits bestens empfohlen werden. P, 

6149, Grundzüge einer Maschinen wissenschaft. Zugleich 
eine Einleitung zum Studinm des Maschinenwessens Van Alireil Hermanı 
Brunn. 66 Seiten. Wien, Pest, Leipzig 1891, A. Hartleben. (fl. —.80,) 

Wir gestehen, dass wir, darch einige unangenehme Erfahrungen 
misstranisch gemacht, Bücher, die sich die Aufgabe stellen, einem 
Wissenszweige erst unter bestimmten Forderungen den Titel and Cbarakter 
einer „Wissenschaft“ zu verschaffen, nur mit ziemlichem Widerstreben 
lesen. Es sei gleich betont. dass uus die vorliegende Schrift aber an- 
genehm enttäuscht hat. Sie sucht thatsächlich zu zeigen, wie sich aus 
dem doch noch recht empirischen Wissen auf dem Gebiets des Maschinen- 
wesens eine Wissenschaft heransgestalten kann. Man wird die Ausflibrungen 
des Verfassers, beispielsweise iiber die Einheit aller Wissenschaft, grossen- 
theila billigen müssen; was er x. B, über Reulenux Kinematik sagt, 
dass sje die rein formelle Lösung des Maschinenproblems sei, die das 
Wesen des Maschineukürpers nie und nimmer trifft, ist ebenso zutreffend, 
als wenn er betont, dass tiberhaupt der mathematische Schluss nie das 
Objeet erschöpfe. Aus seinen Deductionen folgert er schliesslich die 
nachstehende Definition des Maschinenbegriffes: „Eine Maschine Ist ein 
nach mechanischen, apeeiell nach kinematischen Gesetzen wirkender, aus 
materiellen Theilen zusammengssetzter Mechauiemus, dessen Constitution 
die Tendenz aufweist, vermöge dieser seiner naturgesetzlichen Art und 
Weise der Wirkung gewisse Arbeit verriektendse Bethätigungen des 
lebenden Körpers zu ersetzen und in seiner Organisation ein projestives 
Abbild belebter Organe zu besitzen." Ihm gliedert sich das rein praktische 
Wissen der Betrachtung nach in die Gemehichte des Maschinenwerens, 
die beschreibende M, nenlehre, die Maschinenphysiologie, die Maschinen- 
bankunde and die mechanische Technologie. Mit diesen kurzen Anden- 
tungen können wir nicht beanspruchen, der Bedentung der Ausführungen 
des Verfassers gerecht geworden zu sein; wir wollten hiedurch nur das 
Interesse der Fachkreise anf die lesenswerthe Schrift lenken. —|. 

gitt. Die Festigkeit der Baumateriallen, die Trag- 
fähigkeit des Baugrundes und dio bei Bauwerken in Be- 
traoht kommenden Bel en. Von Prof, Ladwig Delo. 76 8, 
Hannover 1991, Schmorl und ron Seefeld Nacht. M. 1.20. 

Die vorliegende Abhandlung verfolgt deu dankenswerthen 
Zweck, die Angaben tiber die Festigkeits- und Tragfibigkeits--Ver- 
hältnisse ztsammenzustellen, die bekanutlich so vielfach verschieden 
lauten, — Die biebei von dem Herrn Verfasser in seiner Ein- 
leitung estwickelten Ansichten werden allseitig Beifall finden, nament- 
lieh auch jene, weiche die Eisenosnstrucetionen betreffen und welele 
eben in letzter Zeit durch den Einsturz der Birsbrücke ihre granenvolle 
Bestätigung gefunden habau, Dass anch hiebei wieder die Vornalıme ans- 

hater Versuche angeregt wird, ist leicht begreiflich. Sehr gut sind auch 
ie Ausführungen über die Erlassung von gesetzlichen Anordaungeon in 
Betreff der zulässigen Inanspruchnahmen der Baumaterialien; solche 
werden vom Verfasser, u. zw. nach unserer Leberzeugung mit vollem 
Rechte, ala notbwendig und vortheilhaft bezeichnet. Nach kurzer Er- 
wähmung der in dieser Hinsicht in Preussen bestehenden Bestimmungen 
werden die Augaben über die Festigkeit von Schmiedesisen und Stahl, 
von Gusseisen, Holz, Mauerwerk, Steinen, Csment nnd Beton, ferner 
über die Tragfähigkeit der verschiedenen Arten von Bangruud, endlich 
über die bei Bauwerken in Betracht kommenden Belastungen mit 
grüsster Sorgsamkeit und denkbarster Vollständigkeit vorgeführt, In 
einsın Nachtrag bespricht der Verfasser noch die erst im Jänner |, J. 
bekannt gewordenen Mittheilungen über Schienenbrüche auf dänischen 
Bahnen infolge der Külte, Diese Notiz, wie die gelegentlichen Exenrar 
über die Wöhlerschen Arbeiten und über die verschielenen Koick- 
festigkeitsformeln zählen wir zu den wartlivollsten Theilen der über: 
haupt. recht auregenden und lobenswerthen Schrift. Dpl. ing. Paul. 

6160, Die Universitäten und technischen Hochschulen 
von Egon Zöller, Landes-Bauinspector. Berlin 1891, Verlag W, Ernst 
& Sohn. Preis 5 Mark. 

In dem vorliegenden Werke kat der Verfasser, welcher leider in 
Ausübung des Dienstes verunglickte, ein Buch von bleibendemw Werthe 
binterlassen, um durch diese vergleichesile Geschichte der Universitäten 
und technischen Hochschulen eine längst gefüblts Lücke ausgefüllt, 
Hinsichtlich der Geschichte der Universitäten steht allerdings Material« 
in mehrfacher hervorragender Benrbeitaung zur Verfügung, allein eine 
Geschichte der technischen Hochschulen wurde bisber nicht geschrieben. 

Das ziemlich weit ausgreifende Werk gibt in den ersten Unpiteln 
in fesselnder Darstellung ein Bild der Entwicklung beider Wissens- 
stätten anf dem Hoden Jer Geschichte und der Bedeutung der Wisen- 
schaften und ihrer Lehr- und Pfiegestätten in der Cultur. 


Eigentbum und Verlag des Vereinen. - 


Verantwort). Redactenr; Paul Kortz, bei. aut. Civil-Ingenieur. — 


Wenngleich der Verfasser vor Allem dentsche Verhältnisse im 
Auge hat, #0 jst denn duch die im dritten Capitel behandelte Frage: 
„Sind die Universitäten und technischen Hochschnlen einander eben- 
bärtig?* auch bei der ähnlichen Lage der Dinge in Oesterreich ron 
durchweg entreffenler Bedeutang. Dar Trier sagt zum Schlusse seiner 
diesbezäglichen Betrachtang: „Erst beide Hochschulen ver- 
eint umfassen das gewaltige grosse Gebiet mensch 
lieben Winsens, erst beide zusammen bilden in un- 
serer UOnltur die nniversitas litterarum* Und dann 
weiter: „So sind beide, die Universität wie die tech 
nischen Hochschulen, einander ebenbürtige, selbst- 
ständige und sich in ihrer Extwicklung gegenseitig fördernde Stätten, 
welche beide das Wissen den entsprechenden Lebenrgebieten als treibende 
und veredelnde Macht zufülıren. Beide sind von gleich hober, 
gleich einziger and welttragender Bedeutung für 
unsere Cultar“ Es ist richtig, der Verfasser konnte anf Grund 
seiner Betrachtungen und der von ihm zusammengesteliten Thatsachen 
löglacherweise zu keinem anderen, als dem soeben angeführten Schluse 
kommen; aber dass er ihn ausgesprochen wand überzeugende Thatsachen 
für die Riebtigkeit seines Ausspruches angeführt, wird ihm der Ring 
der „Gelehrten“ nie und nimmer verzeihen! Die „Gelebrteu” kennen 
nur eine Stätte der Wissenschaft, die Universität. 

Den Schluss des Werkes bilden Erürterungen über den weiteren 
Anusban beider Hochschulen. Der Verfasser ist gegen eine Vereinigung 
der Universitäten und technischen Hochschulen. Die wesentlichsten Aen- 
‚derangen gipfeln in der Forderung eines gleichen Grades allgemeiner 
Bildung von allen als ordentliche Hirer in die Hochschule Eintretenden, 
dann in einer Vermehrung der allgemein bildenden Wissenschaften in 
der allgemeisen Abtheilung der technischen Hochschulen. 

ie technischen Hochschulen, welche hier zunächst interessiren, 
würden nach ihrer Ausgestaltung sich in drei Gruppen glielderu, w. zw.: 

a Die Facbabtheilungen der auf die sogenannte leblose Natar aich 
beziehenden Wissenschaften; Hochbau, Bauingenieur -Wissenschaften, 
mechanisch-technische und chemisch-technische Wissenschaften, Bergbau 
und Huttenkunde, 

b} Die Fachhbrkeilungen der auf die aogenannte jaebende Natur 
sich beziehenden Wissenschaften: Land- und Forstwissenschaft, Thier- 
arzneiwlasenschaften. 

e} Die allgemeines Abtheiluug, mit den Allgemeinen uud Verkehrs- 
wissenschaften, speciell für Mathematik und Naturwissenschaften im drei 
Untertheilungen, nämlich als Grundlage der technischen Wissenschaften, 
zur Weiterentwicklung und Ausbilduug der Fachgelehrten, schliesslich 
als Berufswisseuschaften für Lehrer. 

Schon diese einfache Anfzäblang mag darthun, dass die Aus- 
bildang der technischen Hochschulen Ossterreichs sich in ganz entgegen- 
gesetzter Richtung bewegt, und es scheint, dass man durch die Erbauung 
eines besonderen Gebäudes für die Hochschnle für Bodenenltur in Wien 
eine Vereinigang dieser Leiden Hochschulen auch bleibend verhindern 
will. Mau mag über die Nützlichkeit einer solchen Vereinigung vielleicht 
eine audere Üeberzengung, als jene des Verfassers ist, gewinnen können ; 
aber in Bezug auf die Forderung eines gleichen Grades allgemeiner 
Vorbildung der Hörer, sowie bezüglich der Ausgestaltung der allgemeinen 
Abtheilung an den technischen Hochschulen muns g 4 Verfasser zu- 
gestimmt werden, wenn er sagt, dass die von der Mittelschule zur 
Hochsehule übergehenden Jüngliuge noch nicht die Geistesreife und 
Geistesselbständigkeit besitzen, um die anf der Mittelachnle erworbene 
allgemeine Bildung ala einen bleibenden Beaitz zu erhalten. In dem noch 
nicht befestizten Verstiiuduissse für das Leben und die hohe Bedeutung 
der Wisseuschaften liegt die Gefahr, dass entweder die Fachwissenschaften 
nur zu Zwecken des ehethunlichsten Broterwerbes oder nicht mit dem 
erforderlichen Eifer und Fleisse, in beiden Fällen aber in einer Weise 
betrieben werden, welche nicht geeignet ist, den kinren Blick für das 
Leben und dessen wichtigste Fragen zu schärfen and za vertiefen. Die 
hentige Heranbildung des Technikers, dieses Massenproductiou von Nar- 
Technikern, welche im öffentlichen Leben in Folge der Ihnen au der 
Schule angelegten Scheuleder weder rechts noch links sachen, nur ihren 
einseitigen Beruf kennen und nlles von diesem einseitigen Standpunkte 
behandeln md beurtheilen, daher von Jedermann ansgeniitzt werden, 
selbat. eine führende Rolle ja gar nicht einnehmen können, — in dieser 
Heranbildung des Technikers liegt der Kern der Frage, welche wir mit 
den Worten: „Stellung des Techuikers“ umschreiben. Hand in Haoıd 
mit dieser Ausbildung an der Schule geht die Einführung des jungen 
Technikers in die Praxis, sie ist mit siserner Consegnanz bestrebt, den 
Rent des idenlen Fluges durch die Zugstränge des möglichst überlulenen 
Berufakarrena bleibend niederzuhalten. Im Vergleiche zur fachlichen Aus- 
bildung des Technikers ist die Mittelschulfrage durchaus nicht von jeuer 
Bedeutung für die Stellune des Technikers, welche ihr von wewister 
Seite mit nicht zu verkeunender Absicht unterschoben wird, denn sonat 
dürfte dert, wo die Techniker ganz oder zumeist aus dem Gymnasium 
bervorgehen, wie z. B. in Preussen, die Frage der Stellung der Tech- 
niker ja gar nicht existiren; sie besteht aber dort ebenso als in 
Ussterneich, Möge das vorliegende, vortreffliche Buch vor Allem unter den 
Techoikern recht zablreiche Leser finden; weit entfernt. eine Streitschrift 
zu ein, wird en dem Beweis mit Hube mm Sicherheit hei Jedem er- 
bringen, dass an der Stellung der Teehuiker dach nur 
Techniker Schuld sind! Dpl. Ing. Kapaun. 


Druck von R. Spies 4 Co. in Wien, 
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Literatur-Blatt. 


Elektrotechnik. 


Bearbeitet von Togenleur Josef Lazarı=. 


Allgemeine physikalische Abhandlungen, 


Die Molekulartheorie der Magnete von Prof. J. A, Erwing. 
Auf einem Brette werden auf Nuldelspitzen, Som lauge, 2ö mm dicke 
Stabtdrahtstücke ansbalaneirt nnd magnetisirt. Diese Elementarmagnete 
zerfallen in eine Anzahl in sich geschlossener Grappen, die magnetisch 
stabil sind, md nach Art der Kaleiduskop-Figuren in nene geometrische 
Combinatiosen eingehen, wenn einer der Elementar- Maguere nm einen 
zu grossen Wiukel aus seiner Gleichgewichtelage heransgebracht wird, 
Dieser molukulare Zustand könnte dem rhemanenten Magnetismus ent- 
sprechen. Eine genügend schwache, äussere magnerisirende Kraft wird 
die Elementar-Magnete aus ihren Gruppenstellangen heranslenken, die- 
selben werden jedoch in ihre ursprüngliebe Lage uach Aufhören der 
äusseren Einwirkung wieder zurückkehren, Ist jedoch die äÄnsyere 
magmetisirende Kraft grösser, dann werden simmtliche intermole- 
kulare Grmppen zerstört, die Elementarmagnete werden parallel zur 
magnetisirenden Kraft gestellt und verbleiben anch nach Aufhären dieser 
Kraft in der genannten Stellung; die magnetische Sättigung ist einge- 
treten. iE. T. Z. 18%, 8. 577 m. Abb.) 

Ueber licht-elektrische Versuche von Elster und Geitel, Wird in 
einem luftleeren Gefässe eine Platinelektrode mit Kalinm- oder Natrinmamal- 
gam and mit einem Elektroskupe verbunden, während dam eine zweite Piatin- 
elektrode oberhalb der Amalgamfläche zur Erde abgeführt wiril, ist ferner das 
Amalgam mit dem negativen Pole einer 206 Valt starken Zambsoni'schen 
Säule verbunden, deren positiver Pol an die Erde abgeführt wurde, so wird 
im dunklen Zimmer das Elektroskop die Spannung der Säule zeigen, im 
hellen nicht — ala üb die negarive Ladong Im heilen Raume abgeleitet 
worden wäre. Nähert man dem Gefisse eine elektrische Ebonitstangs 
im hellen Raume, #0 fuer keine Divergenz der Galranoskop-Blättchen 
statt, wohl aber, wenn man dieselbe vom Gefässe entfernt; die Blättchen 
scheinen dann positiv geladen zu sein, genan »0, als wenn man die 
negative Elektrieität durch Berührung ubgeführt hätte. Belichtung 
wirkt sumit wie Berilirnug. Das ultravioleete Licht des elektrischen 
Funkens oder Bogens verursacht ein Eutweichen der negativen elektro- 
statischen Ladungen ron den beleuchteten Flächen. Bei längeren Licht- 
wellen (Tageslicht) ist dieses Entweichen blos am Zink, Aluminium, 
Magnesium und an Quecksilber. Amalgamen beobachtet worden. Ins Ent- 
weichen der negativen Ladungen im Inftleeren Ranme, bei Belichtung, 
wird dereh ein magnetisches Feld vollständig anfgehalten. Weon die, 
mir dem Amalgnıs und der Zambonischen' Säule verbundene Platin-Elek- 
trode in ein magnetisches Feld gebracht wird, so ist bei Wiederholungen 
der obigen Versuche ein Anseinandergeben der Elextroskop-Blattehen 
nicht zu beubnehten. Die grösste Entladungsgeschwindigkeit ist in einer 
CO Atmosphäre zu benbachten. (E. T. Z. 1890, 8. 581.) 


Elektrische Entiadungen in Gasen von Arth, Sebuster. Ein 

Gas wird zum Leiter, wenn die Elektmiden 1° aus glühenden Merall- 
pinteen, 2 ans Flammen, 8% aus Gasen bestehen, 4" wenn die als 
Leiter dienenden Gase mit ultrarioletten Strahlen beleuchtet sind. 
Ad 1# fand Bequerel das Elektr. darch atmosphärische Luft von 
einer rothelühenden Platinelektrode zur zweiten geleitet wird und umso 
jeichter, je wrlaser die negative Elektrode (bei oonstanter positiver) 
is. — Negatıv geladene, bis zur Rotbgluch erbitzte Kupferelektroden 
geben solange negutive Klektrieität ans, bis sie mit einer Oxydkruste 
tiberdeckt sind. Werden dieselben unchmals bis zur Rothglark gehoben 
und in eine Wasserstoffatmosphäre gebracht, s0 weben #je wieder nera- 
tive Elektrieität ab nad zwar 30 lange bis alles Oxyd reduart ist. Eisen 
ergibt ähnliche Resultate. Positiv geindene, glühemle Kupferelektroden 
entialen sich in einer Wasserstoffutmosphäre, Wenn in einem rerdünnten 
Gase ein weissglühbender Platindrabt einem kalten gegenübergestellt 
wird, so kann eine Porential-Differenz heobachtet werden. In atmo- 
sphärischer Luft oder in Kohlensäure wird das erhitzte Platin elekıro- 
negativ; in H finder. das Gegentheil statt. Ein nur kurze Zeit erhitztes 
Platin verhält sich in Gasen elektro-negatir, nach läugerer Erbitzung 
elektro-positiv. Hieraas ist zu schliessen, dass die im Platin zurück- 
gehaltenen Gase vou Einfinss anf das Vorzeichen des elektrischen Ver- 
haltens ıles Pr sind. Die Zerstiubuug von Ft in Vaennm-Bihren hört 
anf. sobald das Fr seine siimmtlichen Gase ausgeschieden hat. Eine 
Zerstrenung der Elektrieität durch Kohle Audet ebenfalls watt, wie man 
am negativen Faden einer Glühlampe beobachten kann. Wird zwischen 
beide Fiiden eine mit dem positiven Pol verbundene AMetallplatte gebracht, 
#0 entsteht der 8. g. „Edison-Effeet*. Nach der Hypothese des Verfassers 
besteht jedes Gnsmolcktil aus positiven und negativen Zonen, die sich 
zwischen Elektroden zersetzen, #0 Inss ein Gas bloa im elektrisch zer- 
setzten Zustande zum Leiter wird. Den Funken zwischen zweien Elck- 
troden bilden die, anf die Kathude losstärmenden jositiven Jonen; er 
währt so langt, bis die Kathude durch einen Beleg polarisirt wurde. Bei 
contiruirlichen Entladungen in Gasen, müssen wir deshalb an der 
Kathode einen elemischen vder einen pbysikalischen Process finden, 


weicher die ständige Depolarisirung der Kathode vornimmt. Der dunkle 
Kaom des Glimmlichtes kann als ein Ort aufgefasst werden, in welchem 
zurtckprallende positive und negative Zonen sich wieder zu Molekülen 
vereinigen. (E. T. Z. 1890, S, #07.) 


Elektrischer Apparat von Pr. Mandeuft in Genf. Eine Kupfer- 
kugel von 40cm Diam. wird in einer Hohlkugel ans Zink von 50 cm Diam. 
eingeschlossen, in den zwischen beiden Kugeln befindlichen Hohlramn 
wird Dampf von sechs Atm. Druck gebracht und beide Kugeln naclı 
enigegengeretzten Richtungen mit 500 Umdrehungen p. 1° gedreht. Es 
soll ein kräftiger Strom entstehen, dessen Intensität mit der Spannung 
des [ampfes und mit der Rotationsgeschwindigkeit der Kugein wiichet. 
(E. T. Z. 1890, $. 613.) 


Ueber die Perlode sehr schneller elektrischer Schwingungen 
von E. Cohn und Heerwagen. (E. T. Z. 1891, 8. 388.) 


Ueber den Durchgang der Elektrieität dureh Gase von Adolf 
Heydweiler. (E. T. Z. 16®1, 8. 388.) 


Selbstinduetion und ihre Wirkungen von Prof, Dr, J. Pulmj. 
{E. T. Z. 1891, 8. 407 m. Abb.) 


Actino - elektrischer Vaeaumapparat von J, Elster nnd 
H. Geitel. Prof. Hertz hatte die Thatsnche entdeckte, dass der 
Funkenibergang zwischen Metallelektroden durch färbiges Licht beein- 
fiusst wird — Hallwachs und Righi zeigten, dass bei ultra- 
violetter Bestrahlung aus jeder frisch geschmwirgeiten Metallplatte negu- 
tire Elektrieitüt entwelcht. J, Elster und H. Geitel stellten much 
Versuche mit Alkali-Metalifiäichen, in Vacunmzellen, an. Die Zelle, welche 
beliebig verdumkelt, oder aus verschiedenen Lichtquellen beleuchtet wird, 
ist an eine Trockensänle mit einem Exner'schen Aluminiam-blast-elektroskop 
parallel geschaltet, und zwar so, dass die Kalinmmasse mit dem nega- 
tiren Pol der Trockensäule in Verbisdang »teht. In normalem Zustande 
finden sich zwei parallele Stromkreise vor, woron der Eine das Elck- 
truskop, der Andere die Vacnumzelle umfssst; bei entsprechender Be- 
leuchrung der Letzteren gesellt sich ein dritter Stromkreis parallei hinzu, 
der rom negatiren Ratteriepole an die Kaliumfäcke, von da am eine 
Platinspitze geht. die mit dem positiren Pole in Verbindung tritt. 
Beim Hinzukommen des dritten Stromkreises fällt das Blatt-Elektroskop 
um einen entsprechenden Winkel zusammen, welcher das Maass für die 
Intensität der Entladong zwischen Kalinmiläche und Platiospitze bilder. 
(Offie Ausstell,-Ztg., 8. 453 m. Abb.) 


Elcktrometrie, 


Bestimmung des Coklfielenten der Selbstinduetion mit Hilfe 
des Elektrodynamometers und eines Induetors, von Dr, J. Puinj. 
{E. T, 2. 18®1, 8, 346 m, Abb.) 


Ucher Messung ron Batteriewiderständen von 0. Fröhlich. 
($. T. Z. 1891, 5. 350.) 


Bestimmung der Cofffieienten der Selbstindustion und der 
gegenseitigen Induetion mittelst Differential-Galvanometers vun Dr, 
J. Sahnika. (E. T. Z. 1891, 8. 871, 


Re ars. Differential-Magnetometer. (ER. T. Z. 1801, 8, 381 
m. Abb.) 


Elekteothermische Erschrinungen. 


Brauchbarkeit von Widerstands-Spulen in Bezug auf den 
Temperatureo@fiielenten des Wicklungsmaterlales. Der constante 
Widerstand eine Drahtes bei allen Temperaturverhältnissen ist die 
Grundbedingung fAr seine Brauchbarkeit als Bewicklungsmaterial elektro- 
metrischer Spulen, Da durchschnittlich der elektr. Widerstand reiner 
Metalle mit jedem Urade um W004 seinen Wertbes wächst, derjenige 
‚ter Legirangen geringeren Verinderungen nusgesetzt ist, so werden 
zur Bewicklung der Widerstands-Meas-Spulen blos Legirungen verwendet. 
Am meisten stand bis nun der Neusilberdraht in Gebrauch, der ans 
50 Ci, 265 Zu, 14 Ni, 03 Fe besteht; sein spec. Widerstand ist = W, 
sein Temperaturco@fäeient O-U0034. Hieran lehnten sich allerband ver- 
wandte Legirungen an. Der Widerstand des Neusilberdrahtes wächst 
jedoch beim Wickeln, u. zw, um so mehr, je Jdiluner die Bewicklungsrolle 
iat. Int der Durchmesser der Rolle blos zehnmal #0 gross als die Dieke 
des Drrahtes, dann ist der Widerstand des gewickelten Drahtis (-O1mal 
grösser als derjenige des gestreckten Drahtes, Beim Lagern (unter ge- 
wübulichen Temperaturrerhältnissen) erfülgt in den ersten acht Tagen 
eine fernere Widerstandszunahme von OO; nach einer eratmaligen 
Erwärmung unf 40% erfolst eine bleibende Widerstandszunahme von 
Do des uraprünglichen Wertbes. Durch eine Gestaltsiuderung, 
wie Wickeln uw. dgl wird eine innere Spannung der Drahtäber bervor- 
gerafen, die einer mechanischen Härtnng gleichkommt und welche 
durch Erwärmung und langsame Abkühlung stufenweise wieder be- 
hoben werden kann, genan s0 wie beim Anlassen des Stahles. Ferner 
geht ein molekularer Process jm Drahte vor, indem das Zink Krystalie 
bildet und hiedurch den Widerstand des Thrabtes vermehrt, Als vor« 
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züglich haben sich im Laboratorium der phya.-techn. Relchsanstalt 
in Berlin Mangan - Kupfer - Legirungen (bei denen das Zink ansge- 
schlossen war) erwiesen Nachdem die Eegirung 70 Ön, 30 Me, 
einen Temperatnreo@fficienten von OUDOO4, die Legirung 730%, 3 Ni, 
24 Mg, einen solchen von bis 0.0003 anfwies, so ist es möglich, dass 
eine Mischung beider beinahe keine Widerstandsschwankungen bei 
Temperatnrveränderungen nufweisen wird, indem der Widerstand der 
einen Legiraung bei Temperaturzonabme wlchst, derjenige der Andern 
jeloch abnimmt. Der spec. Widerstand von (Cw Ag) beträgt 1006, von 
(©n Ni Mo) 477. (E.T.Z, 1890, 8, 594 u. Zeitschr. 1. Instrumentenkunde.') 


Elektrisehes Sebweissverfalren. Deber Anwendung einen mag- 
netischen Feldes zur Ablenkung des Feuerbogens ron Prof. Dr. R, Rüh}- 
mann. «E. T. Z. 1590, 8. 642 m. Alb.) 


Elektrische Schweissanlagen. Die für elektrisches Schweiss- 
verfahren Thomson-Houston eingerichtete Johnson Company 
zu Johnstown Pa. (Amerika) wird mit fünf 00 P, und zwei 150 1% 
Dampfinaschinen, System Ball, vergrössert. {E. T. Z. 1891, 8. 430.) 


Batterien und Accumnlatoren. 
Conservirung der Aeeumulatoren-Ladungen. Um die Ladung 


von Accumulatoren, welche längere Zeit unrerwender bleiben sollen, zu 
conserriren, üiberdeckte Herr G. Ronx dieselben mit #iner Parafün- 


schichte, um die Verdunstung der Flüssigkeit hintanzuhalten, Inder | 


Wochenschrift des ästerr. Ingenieur- und Architekten-Vereines Nr. 48. 


die Accamnlatoren bis zur Sättigung mei sorgt für vollkommene ; 


Isolirung dadurch, dass er die Glaszellen in mit Sagespäuen gefüllte Kasten 
stellt, welche auf Isolatoren ruben, die mit Petroleum gefüllt sind. Die 
Versuche wurden a. d. Ecole de Phys. et de Chi. industr. in Paris, 
an zwei Acenmularoren (Type für 200 A. h) gemacht und ergaben einen 
6sigen Ladungsverlust nach 23 zmonatlicher Wartezeit, (E. T. Z. 1890, 
8. ADB.) 


Schoop's Aceumulator. Um das Werfen und das ungleichmässige 
Ausdehnen der Platten zu vermeiden, sind letztere ans einem verticalen 
leitenden Stittzbalk-u mit horizuntnlen, ebenfalls leitenden Versweigungen 
zusanımengesetzt, welch’ Letztere mit ihren freien Enden in verticale, 
nicht leitende Ständer eingefügt sind. Jeder harizonte Leitungsarm ırügt 
eine Reihe von Scheiben. Die Platten können mit einer gelatinfisen Pasta 
gefüllt oder auf elektrochemischem Wege „formirt“ werden. Zar Formirunge 
werden diessiben in eine 5sige Quecksilberanlfatiüssing getaucht, die 
ein wenig mit 4, 50, ungesäuert wird. Nach Einführnng es Stromes 
überziebt sich die mit dem negativen Dynamopole verbundene Kathode 
mit einer Haut metallischen Quecksilbers, welches sich mit dem Blei der 
Platte amalgamirt. Nach einiger Zeit wird der Strom umgekehrt, wo- 
durch die friher wit Ar verbundene Platte von demselben befreit wird, 
Die so prüparirte Platte wird sodann auf gewöhnliche Weise geladen. 
Die hiedarch erzielte schwammige Bleifläche eignet sich vornehmlich zu 
rascher Ladung und bietet eine ums» grössere Entfaltung. je zahlreicher 
und grösser die Cnvitäten sind. (E. T. Z. 1890, S, 611 m. Abb.) 


Constantes und transportnbles zalranisches Element von 
Dr. E. Bortteher. Das alte Zink-Kohlen-Element mit schwefelsanrem 
Queckailberoxyd ist wieder vorgenommen, mit dieser Modification jedoch, 
dass eine dieke Paraflinsl-Schichte den starken Zinkverbrauch an der 
Oberfläche der Flüssigkeit bei offenem Elemente verhindert, und dass 
das bei der Aufliaung des neutralen Salzes in Wasser durch Nieder- 
schlag gewonnene gelbe basische Salz (Fr @l nicht mehr wie bin 
nun durch Zusatz von Schwefelsäure in sauren Salz zurlickverwandeit 
wird, sondern ala solches (hnsisches) im Elemente behnfs Regeneration 
desselben verbleibt, In 100 Theilen Wasser werden 30 - 10 Theile antres 
Salz gelist, es bilder sich aus 4 19 5 14: 


Hr SA— SAH +3 OL ISH 
und nach vollzogenem Schlnss verbleiben : 
Zu 50-2 4,50, 


Die freie Schwefelsiinre vermindert die elektromsterische Kraft 
des Elementes, da sie mit Zu] ©, 052 gibt, während dem Ay oA 
mit Zu||C, 136 F erzengt. Bei gleicher Anzahl Aequivalente beider 
Körper würde eine eloktromotorische Kraft von a = ni RR 108 F 
entstehen, Beweis, dass die Schwächung vom Auftreten freier Säure, 
nnd nicht von der Polarisation entateht, ist, dnss trotz „Anaruhen“ der 
Elementes die etektromotorische Kraft sich nicht inehr hebt, hingegen 
beim Aufrütteln des Niederschlages (#47 69, wodarch #456, gebunden 
und #986, erzeugt wird, erlebt »ich die elektramotorische Kraft nuf 
1:36 V; der gelbe Niederschlag von basischem Quecksilberoxyd ist daher 
als Reserve zur Regeneration des Elementes zu betrachten. IE. T. Z. 
189], 8. 8511.) 


Das Lalande-Chaperon-Element als sooundäres Element von 
Dr. E. Boettcher. Modell von 12m Durchmesser, 16 &r Gewicht in 
sefülltem Zustande, Unpachtät 16— 20 4 Stunden, liefert 02 4. Ladungs- 
“rom O5—10A, 185. (E, T. 2. 1891, 8, 387.) 


Zur Chemie des Accumulators ron Mathias Cantor. (E.T.Z. 
1891, 8, Dia.) 


Nr. Xi. — 1881. 





Elcktrochemie. 


Bleichung des Papierstoffes durch Ozon nach Villen. Die 
bisherigen Bleichungsverfahreu der Papierstoffe mittelst Chlorkalk oder 
Chlorgas hatten den Nachthkeil, dass das Chlor die Haltbarkeit des 
Papierea schädlich beeindusste, Nach Villon werden 2u0 cm? Ozon pro 
Stunde in eivem hermetisch verschlossenen Kasten durch elektrische 
Funkenbiischel erzeugt. Der Kasten enthäle viele Glaswände, die den 
eingepumpten Sauerstoflatrom zur Theilung zwingen; währenddein blei- 
gefüllte Zellen abwechselnd mit dem poeitiven und dem negativen Pole 
serbunden sind, so dass jeder Theil, des in Windungen fiessenden 
Sanerstoflstromes vom Fankenbiischel durchschlagen wird. Das Ozon 
tritt (von unten) in die hölzernen Bleikammern ein, durchfliesst die 
zuuze Papiermasse, die bald entiärbt wird, und wird, nachlem es mit 
Hg5tı, entwässert warde, wieder ozonisirt und verwender Ein m’ Ozon 
kommt anf #0 Pf, Das Bleiehverfahren mittelst Ozon etellt sich auf 70% 
bliliger als dasjenige mittelst Chlorgas, 40% billiger als dan elektru- 
chemische Bleichrerfahren. «E. T. Z. 180, 8. 584.) 


Elektrische Ozon-Erzeugung und deren Verwendung von 
Aug. Schneller Die Erzeugung I kr Ozon entspricht theoretisch 
einer Arbeitsleistung von 348 PS—A, (Nach Berthbelet ist die Würme- 
strömung des Ozoms = 20 Cal, I ky Ca! — I156 Har—i.) Bei einem 
(üteverbäleniss der Transformation elektr. Energie von 0% würden 
4 S-h zur Erzeugung von ]&g Ozon erforderlich sein. Es kunte 
17S5—H 5 Pf, so würde ılie Erzeugung einen Kilogramm Ozon (wenn 
atmisphärische Luft ala Rohmaterial bentitzt werden sollte) u Pi. 
kosten. Die Uzon-Erzeugung erfordert dunkle Entladungen von hoher 
Spannung. An einem Transformator, der 20.000 V lieferu konnte (Trans- 
formutionsverbältniss 1 :200), wurde gefunden, dass die Funkenstrecken 
nahernilen Spannungen proportionalwaren, Um die Funkenstreckeameinen 
Millimeter zu verlängern, musste man die Spannung um 700 F (zwischen 
den Spannmngsgrenzen WO0-—10.000 FI), am 600 I (zw, 10.000— 15.000, 
um 500 V’ (zw. 15.000—20.010 V) und um 400 1” (zw, 20.000 —24.000 Fj 
steigerw. Bei 2000 #° und einer Funkenstereke von Zw tritt bald Er- 
wärmnog eip, es bilden sich Stickstoff-Oxydverbindnngen, welche bei der 
Textilbleiche ein vollständiges Weiss nicht erreichen lassen, in der 
Farbatoffchemie und in der Zuckerfabrikation schädlich wirken. Die 
Rohzuckersäfte (die zur Aufbellung ozonisirt werden sollten) werden 
saner, Die Darstellung des Ozons aus reinem Sauerstoff würde sick vor 
allem um I5 Pf. pro Kubikmeter Sauerstoff vertheuern ; ferner wäre die 
Ausbeutung desselben bei niedriger Spannung ebentalls unrationell, weil 
sich die Temperatur immer mehr steigert und infolge derselben Ozon 
zurück zu Sauerstoff modifieire wird. Die Wärmebildung ist an und flir 
sich Kraftvergendung. ausserdem werden bald die Isolirungen des 
Apparates lurchzeschlagen. (Flüssiges Gas leitet wie Metall.) Die Ent- 
fernung der Entladongstlächen knun betragen lomm bei 10.000 #, 
17-20 mu bei 15.000 F, 25—30 mm bei 20.000 V, 35-45 um bei 25,000 F, 
de grösser die Funkenstrecke, desto grässer die Ansbeute Im Uzon- 
spparate dar! kohblenwnsserstoffhaltiges Isulationsmaterial nicht ange- 
wendet werden, da ea bald vom Ozon angegriffen wird, Auch mus« 
die zu ozonisirende Luft stanbfrei sein, um Bildung von Kohlenpulver zu 
vermeiden; dieselbe muss getrocknet werden, weil sich die Entladungs- 
flächen leicht mit Feuchtigkeit bedecken wirden. Als Entiadungsfächen 
werden am hestem 4—5 mm dicke, Ten lange Glasröbren verwendet, 
die in kleinem Raume eine grosse Entladungsfäche aufweisen und im 
Beschädigungsfalle leicht ersetzt werden können. Die Bührcben liegen 
zwischen «en Maschen zweier gitterfürmiger Unteringeo, die aus Glas- 
und Porzellanstäben bestehen, Pro Röhrchen darf nicht mehr ala GWW1 A 
übergehen, um die Erwärmmng zu vermeiden, dies erfordert die oben 
gensusten hohen Spannungen. Es werden bis zu 250m Röhrchen auf ge- 
ineinsame Lager aufgelegt. Mehrere Lagersütze werden parallel geschaltet. 
Die Glasröbrehen enthalten Aluminiumdrähte, welche an der Surntläche 
der netzförmigen Lager miteinnniler verllochten werden. und ragt eine 
Portie der Alumininm-Drähte zu einem Lager heraus, die andere imit 
dem entgegengesetzten Pole zu verbindender Partie wird am entgegen- 
gesetzten Lager ein wenig heransgeschoben und zusammengeflschten. 
Das, der Stromeuleitang (lem Flechtwerke) entgegengeserzte Kude jeder 
Glasröbre, wird zugeschmolzen. Ein Apparat fiir 3500 Röhren koster 350 M. 
und erforderte 3 #8, Die Apparate werden in hermetisch verschlossene, 
mit Glaswänden versehene Ränme vermauert, aus denen das Fortführen des 
Ozons durch Porzellancanile besorgt wird. — Bei Baumwoll- und Leinen- 
bleicherei müOrsen wie bis mon die Pflanzenharze und die Peptinstofte 
mittelst Langen, Aetzmittel und Auswaschen entferat werden. Zwischen 
diesen Bädero, die bei Baumwolle zweimal, bei Leinen 6--Amni statızu- 
finden haben, werden die Game 6-10 Stunden dem Özonstrome aus- 
gesetzt, dürfen hiebei nicht mit Metallen berührt werden, weil dieselben 
im Ozon rosten und die Stoffe fürben, Wird Ozon durch eine Hobhrucker- 
lösung durchgeblasen, ılunm lassen die den Zucker brünnenden, melasse- 
bildenden Salze den Zucker fallen, die Anfhellung der Flüssigkeit erfolgt 
in 14 Stunden, die Filtration durel Kohle wird auf's Minimam reducırt 
und wenn die noch enthaltenen (zur höheren Oxydationsatufe erliobenen) 
Salze entfernt werden, so ist lie Läsung zum Eindampfen bereit, 
1#y Robzueker bruncht hiefür 10— gr Ozon. Die ausserhalb der Cam- 
pagne leer »tehenden Maschinen klnmen zum Betriebe des elektrischen 
Aufbellungsprocessss verwendet werden. Zur Entfnselung des Sprits 
könnte ebenfalls Ozon verwendet werden. (E. T. Z. 190, 8, 593 m. Abb.) 
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Elektreiytische Bereitung von unterschweflilgsaurem Natron. 
Das unterschwetligeaaure Natron wird zur Bleichung von Wolle, Seide und 
Federn angewender und wiirde eine weit grümere Verwendung finden, 
wenn es billiger hergestellt werden könnte. Bis nun fand die Herstel» 
lung dersellen durch Reduetion von doppelach wefels. Natron mittelst Zu 
statt. Es bildete sich Zu 5 @,, welches wieder entfernt werden musste. 
Nach Villon werden 88%, Bisuifar mittelst Zig H elektrolytisch zu 
Hydroaulfat verwandelt iin praxi ökg A auf lobky Bisulfat). Die Elek- 


troden sind aus Kohle oiler aus vergoldetem Kupfer. Die negative Elektr. } 
taucht in einem zweimal #6 grossen Hann nls die positive. Die Scheide- } 


wand beider Räume besteht aus einer porösen Tinnzelle. Im grösseren 
Raum befinden sich 8001 einer 36° B# dichten Lösmng, im kleineren mit 
Schwefelsäure im Verhältnisse 1:10 angenänertes Wasser, Während des 
elektrolytischen Processes wird die Wanne von Aussen gekfiblt, Der 
Process wird nnterbrochen, wenn auf 100% Bisulfit 4kr H erzeugt 
worden «ind. (24 & bei 12—152°8.) Die Herstellung von 300! Bismltit 
kostet & Freu. [rer Prowess lautet : 
(SO MONO SH BtANKOHO-LHO 

Die Lösung wird mir 43 Vol. 2,9 verdünnt, die Wolle 6% lang 
in'a Bad getaucht. Das Bleichen von 1004 Wolle kostet auf diese 
Weise 5 Fre«,, nach dem älteren Verfahren 135 Fre. ı(E. T. Z. 183m, 
8. 612.) 

Ueber Ozon-Erzeugung. ein Vortrag ron Dr. Fröhlich, über 
die technische Entwicklung derselben, ausgehend von der Siemens'schen 
nnd Babo’schen Röhre, Erstere besteht aus zwei im einander gesteckten, 
mit den oberen Rändern zusammengelötheren Epronvetten. zwiscnen denen 
durch eine uutere Oeffnung in der äusseren Epronvettie das Ozon er- 
zengende Gas eingelassen wird. Die innere Epronrette bat einen inneren, 
die äussere einen Änsseren Belag. Durch wiederholte Entlulungen des auf 
diese Weise dargestellten Condensators wird Ozon erzeugt. — Ba bo'sches 
Röhrensyatem, parallel gelagerte Glasröhren mit eingelegten Platin- 
drähten, die abwechselnd mit dem positiven und dem negativen Pole ver- 
bunden sind. — Die Siemensiuche Röhre springt meistens an der 
Löthatelle beider Epronverten, daher Vereinigung heider durch parmt- 
finirten Kork anch «durch Wasserrerschlus, Vereinfachung: Ersatz der 
inneren Eprowrerte darch einen Metallkulben, auch durch Anwendung 
zweier ineinandergesteckten Metallröhren von denen eine mit einem nach 
der andern Röhre zugekehrten Belang aus Celluloid, Horngummt, Email, 
Porzellan oder geträuktem Papier überzogen ist, Besteht der Aussere 
Belag aus zwei von einander getrennten Halbeylindern, dann kianen die 
iuneren Röhren unter einander und mit der Erde verhmnden werden, wo- 
dorch die Intensität der Eutladung verriugert wird. Beschreibung eines 
Siemen’schen Özon-Apparstes aus parallelen Blechstreifen mit Glimmer- 
beleg, die abwechselnd wit dem jmeitiven und negativen Pole verbunden 
sind (Babo); das Ganze in Alabastercylindern eingesperrt. Für in- 
dustrieile Anwendungen, innere Blbre mit constauter Wasserspülung 
versehen. Die Oxonbildung hängt von der Onantität Ozon- hildender 
Gase ab, die durch den Mantelzwischenraums der beiden Rohre in der 
Zeiteiobeit durchgehen. Die Quantität der Erzeugung bängt von der Formiler 
secandären Welle ab; z, B. bei einer Ozonrühre, liefert ein Wechaelatrom mit 
100 Wechseln proSecunde (ala Primärstrom) weniger Ozon alsain dementzpre- 
chend unterbroachenerGleichntrom;umgekehrtverhältessich bei einer erimueren 
Reihe parallel geschalteter Oxonrühren. Bla 4000 V, wird in einer Üzonrühre 
kein Üzon erzeugt. Bei zu grosser Spannung springen die Röhren unter 
rascher Özimentwicklung. Die Üzonerzeugtingg hängt quantitatir von der 
Anzahl der Stromeröase pro Seennde ab. Man verwendete Gleichstrom mit 
60 Unterbrechungen pro Secunde. Die erzeugte Özonmeng* ist im Ver- 
hältnise zur geopferten elektrischen Arbeitemenge viel kleiner, als bei 
elektrolytischem Verfabren. Definition des Ozons als concentrirter Saner- 
stoff: drei Sauerstoffatome bilden ein Ozonmolektil, welches ein Atom © 
bei Üxydationsproesssen leicht verliert. Bei Ozonisirung der Luft bilder 
sich salpetrige Shure und Snlpetersäure. Wasserdampf und Kohlensäure 
verlindern lie Ozonbildung, erkennbar an der Veränderung der Leucht- 


erscheinung in Form, Intensität nud Farbe; Fanken treten auf an Stelle i 


den Glimmlichten. Ozon bewirkt Hustenreiz, schädlich für Kranke, 
tödelieh für Inseeten und niedere Thiere. Eine Untersuchnng des kais, 
dentschen Reichs-Heenndheitsamtes ilber Vertilgung der Mikroben, Ba- 
eillen von Cholera, Typbus und Milzbrand ateht bevor. Versuche zur Tötung 
der Reblaus in der Erde, ohne Beschädigung der Pflanze. Versuche zur 
Compression des Ozons in eisernen Grfärsen bebnfs Verschieknng sim 
bis zu wenn Atmoaphären angestellt worden, Sterilisirung des Wassers 
durch Auspumpen am Gas-Ikm eines Wasserbehälters, des ron unten 
eingeführten Özons, Metalträhren müssen mir Platin, Staniol, Silber 
belegt werden. In der Gäbrungs-Technik anwendbar, um eine reine 
Gährang zu erhalten, um durch Sterilisirung Nachgährungen zu ver- 
hindern. Vorsicht in Einbehaltung einer oberen Grenze ist erforderlich, 
damit Alkohol in Aldelid und Essig nicht tibergehe. (E. T. Z. 1881, 
8, 340 m. Abb.) 

Elektrolyse mittelst Wechselstrom, ein theoretischer Beitrng 
nach Dr. W, Mengarini von Josef Herzog. Die Polarisation im 
Voltameter wird als eine Sinusfunetion mit doppelter Periode di it; 
die übrigen Grössen (Stromstärke, Spannung) durch Sinuslinien. (E. T. Z. 
1891, $. 424 m, Abl.) 

Elektrodimamik, 


Entwurf multipolarer Dynamos ron W. B. Esson. (E. T. 2. 
1891, 8. 355 m, Abb.) 











Ueber Wechselstrom-ÜUondensatoren nach J, Swinhburne, 
{E. T. Z. 1891, 8. 867,) 

Sonderung ron Foueault- und Hysteresi=-Vorlusten nach 
Gisbert Kapp. (FE. T. Z. 1891, 8. 357.) 

Zur Theorie vun Gleiehstrom-Masehinen von J. Sohlmann. 
{E. T. Z. 1891, 8. 872.) 


Stromvarlationen des primären Stromkreises bei Transtor- 
matoren von Bob. Schand. {E, T. Z. 1891, S, 375 m. Abb.) 


Transformatoren Schurkert & Co. Der Beschreibung derselben 
ey eine allgemeine Urientirung über Transformatoren vorans. Die Zahl 
er hervargerafenen Kraftlinien ist der magnetomotorischen Kraft gerade 
and dem magnetischen Widerstande umgekehrt proportional: N = m 
Beim Baue ist die Aufnahms-Fähigrkeit vieler Kraftlinien zu be- 
rtieksichtigen, jeder elektrische Tseitnngsdraht mit rinem eisernen Mantel 
(Rühre zu umgeben. Weun 4 der äussere, r der innere Radius des 
Mantels ist, daum ist die Werläuge & längs des mittleren Kreises, 


Wird in demselben Eisenmantel (Röhre) 


neben dem primären Leiter ein secundfirer gelegt, so wird in letzterem 
ein Strom inducirt. Werden neben einen Primärteiter ın derselben Röhre q 
necundäre Leiter gelegt, so ist das Uebersetzungsrerhältwis 1:4. Man 
rermehre die Anzahl der Leiter pmal und schalte simmtliche » Stick 
Primärleiter bintereinmudler, ebenso sämmtliche py Stück Secnmdärleiter 
bintereiuander, s» wird die Röhre innen von siummtlichen Primär- und 
Sesondär-Leitern, und aussen von den primären Verbindnnesstäcken 
und den secundären Verbindungsstäcken belegt sein. Dies die Type der 
Transformatoren Ganz & Us, Die sogenannten Kerntransformatoren, 
bestehend aus einem, innen und aussen mit beiderlei Kupferleitern 
tberaponnenem Eisenkerne. Werden jedoch sowohl die Verbindungs- 
drähte der (hintereinander zeschalteten} Primärleiter, wie auch diejenigen 
der {unter sich ebenfalls hintereinander geschalteten; Seceundärleiter 
dorch ein zweites Eiseurohbr gefädelt, so erhalten wir die Type der 
Manteltrausformatoren, gleichviel, ob es zwei Eisenröhren oder 
zwei Schlitze eines aus Eiseniamellen zusammengesetzten Bluckes sind, 
in welche sowohl zwei purallele Seiten des Primärieiter-Viereckes, wie 
auch zwei parallele Seiten des Secnndärleiterriereckes hineinpassen. Die 
Schnekertschen Transformatoren unterscheiden sich ron letzteren da- 
durch, dass in einem ringfürmigen. ans Eisenlamellen zusammengesetzien 
Blocke je zwei eorrespundirende Einschnitte nicht paralell, sondern 
stenhlenfürmig von der Mitte ausgehend, eingeschnitten sind. Dem- 
entsprechend sind die Leiter nicht viereckig, sondern segmentfärmig 
zusgmmengerollt, um sich nit zwei gegenüberliegenden Segmentseiten 
in beliebige zwei anfeinanderfolgende Einschnitte einsenken zu lassen. 
Wenn je ein Primär- und ein Seenndärbfindel in dieselben Rinnen 
eingelegt werden, so sind die Phasen beider Ströme gleich. Werden 
hingegen die Seenudärbindel abwechselnd wit den Primärbindeln 
gelegt nl haben letztere eine Phasenverschiebung unter einander (x. B. 
um 00), a0 «ind die Phinsen der Secundäirtröne um die Hälfte (450) 
verschoben. Zwischen Primär- und Secundär-Spnlen ist eis, mit der Erde 
verbundenes Kupferblech eingelegt, so dass heim Funkentibersprung eine 
Ablenkung des Funkens zur Erde stattfindet nnd die betreffende Spule 
verschont bleibt. (E. T. Z. 1801. 8. 388 m. Abh.) 


Regulireng für eonstante Stromstärke vou Friedrich Tischen- 
dörfer bei fixer Bürstenstellung, darch Ein- und Ausschalten von 
Lagen in den Magner-Spnlen, beziehnngsweise durch vorgenommene 
Aenderung des Indnetionsguerschnittes im mngnetischen Felde. Das Fin- 
nnd Ausschalten der Lagen geschieht anf einer rotirenden Collector- 
scheibe, an deren Lamellen sämmtliche Drahtlagen des Feldes münden, 
Das Drehen der Scheibe erfolgt durch einen kleinen Motor, dessen eine 
Bürste mit der Leitung fx verbunden ist, während die andere Bürste 
in einen zahelfürmigen Anker einer Regulirspnle gelagert ist, dessen 
Zunken mit zwei verschiedenen Leitungen in Verbindung steben. Kin 
durch die Regulirspule Hiegender Normalstrom hält den gabelf, Anker 
im Gleichgewichte zu einer Normal-Stellfeder. Die Bürste berührt keine 
der Gabelzinken, der Strom des kleinen Begulirmotors ist unterbrochen, 
der RegulirColleetor int in Rube. Je nachdem der Strom über die 
Normalstärke wichst oder unter dieselbe fallt, wird der gabelfürmige 
Auker durch die Spule — oder durch die Stellteder angezogen, die be- 
treffende Bürste lehnt sich au eine der beiden Gabelziuken an, und wird 
hiedurch mit einer der beiden Leitangen verbunden. Je nach der Gabel- 
umlegung empfüngt der Regulirmotor einen Strom von bestimmter 
Richtung, demzufolge der Regulir-Colleetor in conereter Richtung rotirt. 
und ‘so lange Spulenlagen ein-, beziehungsweise amsschaltet, bis die 
Wirkung der Rognlirspnie and die Kraft der Stellfeder einander das 
Gleichgewicht halten. (E. T, Z, 18P1, & 443 m, Abb.) 


Ueber mehrphasigen Wechselstrom (Drehstrom} mit dreifacher 
Leitung. (Ofie. Ausstell.-Ztg. 1801, 5. 10 und 37 m. Abb.) 


Grosse Wechselstrom-Maschine von Siemens & Halske auf 
der Elektrischen Ausstellung zu Frankfurt. Dieselbe liefert 2000 Volt bei 
260.000 Valt-Ampöres und 100 Touren pro Minute. Sie besteht aus 
50 Spulen bei teststehendem Anker und rotirenden Inner-Magueten, 
Darchmesser des Magmetringes 37u m; derjenige der fixen Aukertrommel 
did m. Betrieb durch eine A) PS Componndmaschine von Bnekan 


Am2=(Ber: lag mat 
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(Magdeburg), deren Cylisder-Durchmesser 625—960 me bei einer Halıhöhe 
von T7OOmm 100 Tonnen pro Minute Anfangsspannung 10 Errrag 
Gute Ausbalaneirung der auf- und niedersteigeuden Massen; Gewicht des 
kleinen Kolbens mit Stange gleich dem grossen mit betreffender Stange, 
(Ofße, Ansstell.-Zug. 16891, 8. 173 m. Abb.) 


Die Dumpfkessel auf der Frankfurter Ausstellung. Beschrei- 
bung der Willmann-Kewel (Dortmund) wit Wasserröhren, doppelten 
Öberkesseln und Dampfsammler. Schlammablagerung in den OÖberkesseln. 
Absonderung der mitzerissenen Wasserbläschen durch eine horizontale 
Se eidewand im Dampfkammier, Wawerweg; ein Überkessel, Verbindungs- 
atützen, zweiter Öberkessel, Rohrkammer. Beschreibung der Stein 
miülierKessel (Gummersbach, Kheinprovinz). Überkessel mit Stutzen 
für Schlammublagerong und periorirter horizontaler Aufsteigröhre zum 
Abtropfen des mirgerissenen Wassers. Wasserröhren. Dampfkessel von 
Göhrig & Lenuchs (Darmstadt), Wasserröbren, Überkessel mit 
Stutzen für Schlammablngerung. Dampfdom. Das ınitgerissene Wasser 
wir) durch ein verticales Anfatiegrohr au einen Behirm geführt, von 
dem es abtröpfelt, Der Dampf gelangt durch ein Schlitzrohr in den 
Dom, unter einen Trichter mit Ritcklaufrohr, Die Kohr- Reinigungs-Oeff- 
nungen sind mit Innenverschläasen versehen, die von Aussen eingefithrt 
werden können, indem die Verdichtungsscheibe aus zwei, um eine Char- 
niere zusamimenklappbaren Thellen besteht. die zunammengelegt, seitwlirts 
eingeflihrt, hieran? um WW gedrelt und aufgeklappt und schliesslich 
mirtelst Schraube und Rügel an die Verdichtungsflüche augepresst 
werden, Dampfkeasel H, Pauckach (Landsberg a. d, Warthe). Der- 
selbe ist ein Cornwall-Kessel, dessen beide Flamtrohre ans einer Reilıe 
von Schüssen bestehen, deren Blrtelungen unten in einer Flucht liegen, 
oben jedoch eine Reibe sichelförmiger Ausschnitte dem Gnastrome ent- 
gegenstellen; hiedurch entsteht cice wirbelförmige Bewegung der Gase, 
somit eine Mischung derselben, die eine bessere Verbrennung zur Folge 
hat, Der Kessel soll eine Verdampfungafäbigkeit von 30 kr pro m? Heiz- 
däche haben. (Offie. Ausstell.-Ztg. 1841 3. 174, 207, 236 m. Abb.) 


Ueber die frühesten Anwendungen des Drehstromes von Michael 
v. Doliro-Dobrowoleky. Tesla, Bradiey, Haselwander und Wen- 
ström sandten in ein mmugnetisches Feld zwei bis drei Wechselströme, die 
zu verschiedenen Zeiten pulsirten; die Kraftlinien des Feldes rolirten 
infolge dessen und verursachten die Drehung eines Anker. Da jedoch 
die „Pubationen* des mngmetischen Feldes Ströme im Anker indneiren, 
weiche bremsend einwirken (u. £. um so stärker, je geringer der Wider- 
stamd des Aukers), 50 werden von H. Delivo-Dobrowolsky synchro- 
nische Wechselstrom-Maschinen, mit vielen gegeneinander in Phase 
verschobenen Wechselströümen in Anwendung gelmmcht. Der Winkel des 
Phasenabstandes multiplieire mit der Anzahl der Sträme muss ein Viel- 
faches von 1800 (bezielungsweise 3609) ergeben, z. B. drei Ströme ron 
600 oder 1200 Plinsenahstand, zwei Ströme von MP Phaaendifferenz 
u. # w. -— Die drei Fernleitungen der frliberen Systeme wurde beibe- 
balten, — Diesem Systeme entsprechen Transformatoren mit magnetischer 
Verkettung. Da die magwerischen Kraftlinien der erregenden und der 
erregten Spulen in jeder Phase gemeinsam sin, so wirken diese Trans- 
formatoren ausggleiehend anf die drei Leitungsilrähte. (Ofie. Ausstell..Ztg. 
8, 485 m. Abb.) 


Elektrische Grubenbahn von Siemens & Halske. (Office. Aus- 
stell.-Zig., 8. 450 m. Abb.) 


Elektrische Eisenkahnen, 


Westingbouse-Elsenbahnmoter, von Kumerst compaster Butart, 
ist für eine constante (Gleichstrom-) Spannung von 500 1” gebaut. Anker 
und Feldmagnete sind mit Erregerspulen hintereinander geschalter, welch’ 
Letztere beim Anlaufen oder bei Geachwindigkeltaänderangen in Thätig- 
keit verserzt werden. Nachdem die Feldmagnete anz ihren Angeln ge- 
hoben worden sind, ist es ein Leichtes, den Anker berauezunelmen. 
(E. T. Z. 1890, 8. 610 m. Abb.) 


Elektrische Decanville-Bahn in Paris. Dieselbe führt von In- 
dustrie-Palaste in den Champs-Elystes bis zum Coneordiaplatze, Der 
Strom wird von Laurent-C#l]y-Accumnlatoren geliefert, deren Ge- 
sammtgewicht 1536 ir beträgt, Jeder Wagen trägt zwei Hillairet- 
Motoren von 6 PS. (E. T. & 1#00, 8, #lu.) 


Elektrische Beleuchtung und Leitung, 


Locomotivrlampe von Pyle. Die 3PS Dampfinaschine wird 
darch ein 18mm weites Dampfzuleitungsrohr gespeist. Die Drunmo ist 
an den Motor dırect gekuppelt, Beide erfordern einen Kaum von 
TE diem und wiegen zusammen 205 kr; 425 Rotatimmen pro 1‘, 
Nachschub der Kohle durch einen Stuaszahn, Der Lichtbogen entsteht 
zwischen einem Kohlen- und einem Kupferstabe, als uutere Elektrode, 
Letzterer nütet sich langamıner ab als Kohle, daher grüssere Constanz 
des Focus. Lichtstärke 200 N. K, Praktische Tragweite des Lichtes 300 m, 
iE. T. £. Io, 5, 597 m, Abb.) 

Ortsbestimmmng von Erdahleitungen In Leltungskreisen nach 
Henry Willbramd (Lum. el.) Es wird eine Leitungsschleife gebildet, 
in welcher auch Lampen u. del, eingeschaltet verbleilen können. Eine 
Batterie wird mit einem Pole in die Leitung eingeschlossen, der andere Pol 
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zur Erde abgeführt. Rechts and links vom Auschlusspunkte der Batterie 
an die Schleife werden je ein Stromzeiger « und 5 (Torsiouszalvano- 
meter oder dgl.) eingeschaltet. Ist: die Schleife aus homogenem Material 
hergestellt, dann sind ihre Widerstände proportional der Drahtlänge, 
bl 

eb 

Angabe des von der Fehlerquelle entfernteren, « diejenige des näheren 
Galvanometers Z die Gesammtlänge der Schleife‘ bedeutet, (E. T. Z. 
1890, 8. 599.) 


Der elektrische Lichtbogen und seine Verwendung für Be- 
lenchtungszwecke, von Prof. Eliku Thomson, (E. T. Z. 1891, & 358 
m. Abh.} 

Beleuchtung von Karlabad. 5 Bahcock- Wilcox-Kasaln 
A 122m? Heizfliche. 4 Dampfmaschinen der Brinner Maschinenfabrik 
#125 4 P. 360 Touren pro Minute. Directe Kupplung mir Wechnelutrom- 
maschinen Ganz & Comp. Type 6.4. 3000 V Spannung, 80.000 Watt 
Leistung. Entfernung der Üentralstation von der Stadt 2 km; bis dahin 
oberirdiache Leitung von Bmm Darchmesser. In der Stadt 0 km unter- 
indischer Leicung. Transformatoren System Zipernoweky-Deri-Bläthy. Die 
Strassenbelenchtung umfasst 90 Bogenlampen a 12 A und 189 Glühliehter 
aJaN.K. Ausserdem bedeutende Privarbeleuchtung, (E. T. Z. 1691, 
8. 361.) 

Elektrische Energieübertragung von Tiveli nach Rom, 30 km. 
Uebertragen werden 2000 # P Spannung 3000, Betriehskraft vom 
Anlo-Fius, Wasserfall 50 m Höhe, Wassermenge 200 Liter pro Se 
cunde, Sechs horizontale Girard-Turbinen a 360 NP, Direst gokuppelt 
mit je einer Wechselstrom-Maschine von Ganz & Co. a 300 Kilowatt 
16000 7° 50 4). Ausserdem drei Turbinen & 50 HP, welche Erreger- 
maschinen speisen. Überirdische Leitung (Sucietä Metallurgies Leghorn) 
zwei Stromkreie a 109 Widerstand. Oelisolstoren - System Johnson 
& Philips, verbessert in der Fabrik Giomi. Wasserwerke Eigenthum der 
Soe. per le Industrie Idrauliche, Beleuchtungs-Uuternehmen Soc. Anglo- 
Romana per la Iominazione di Roma Transformatoren an der Porta 
Pia verwandeln 4000 V’ auf Z000 1” durch Siemens'sche eoncentrische 
Kabel-Verbindung zu den Transformatoren in den einzelnen Häusern, 
(E. T. 2, 1881, 85 862.) 


Beleuchtung in 8t. Moritz (Eugadin). Der Inlierbach, 5 ln vom 
Orte, liefert eine Wasserkraft von 100 HP, welche durch eine 700 m 
lange, &lem lichte schmiedeiserne Rohrleitung und durch ein Gefälle von 
166 = Höhe drei Turbinen a 150 X P zugeführt wird. Letztere sind mit 
Ganz'schen Wechselstrom-Maselinen directe gekuppelt und liefern zu- 
sammen 240.000 Watt bei 53000 1”, welche in fünf Transformator-Stationen 
auf je 100 F zerlegt werden. Es brennen vorläufig 20 Bogen — 450% Gltih- 
Inmpen (16 NK} — Oelisolatoren, (E. T, Z. 1891, 8. 399.) 


Bogenlampen (C. & E. Feln (Stuttgart). Ausstellungs-Bericht 
Frankfurt, (E. T. Z. 1881, 8. 420 m. Abb.) 





Die Entfernung der beiden Erdableitungen ist gleich ‚woö die 


Telegrapkie und Telephonie. 


Aceumulatoren des Haupt-Telerraphenamtes in Berlin, (E.T.Z. 
1890, 5. 629 m. Abb.) 


Telephon-Spreehstellen mit automatischer Eineassirung der 
Spreebgeblihr, System Mix & (ienest (Berlin). Die in den Apparat 
eingeworfene Münze pnssirt einen engen gewundenen Präfungsgang und 
fhilt, nachdem die admmtlichen an Grösse, Dicke, Gewicht und Form 
gestellten Bedingungen entsprochen, in ein erstes Rohr, woselbst rie 
dureh ihre Schwere einen Cuntnet-Hebel umlegt und hiedarch die Ver- 
bindung zum Telspbon-Amte herstellt. Hieraof erfolge die Nennung der 
gewlinschten Nummer. Ist selbe nicht frei, s» kann der Ulient durch 
Andrücken eines Knopfes einen Rückzugs-Schlanch an das erste Rohr 
anlegen, wobei die eingsworfene Münze wieder heransfillt, wenn as 
Telephon-Amt einen Auker am Apparate nnsspielen lässt. welcher eiwe 
ÖOsejllation des ersten Arretirungsrädchens berrorrufe, Bei (dieser Üs#- 
eillation ziehe das genannte Bädchen einen Arretirungszalın aus der 
ersten Röhre hervor ud die Mänze fällt in den Räckzugsschlanch. Ist 
jeduch der Apparat wit der gewünschten Nammer verbunden, dann erfolgt 
durch den Meldestrom das Ausspielen des Ankers und das Ansschwingen 
sämemtlicher drei. in einander eingreifenden Arretirungsrädchen, Durch 
das Ausschwingen des ersten Rädchens fällt die Münze aus dem ersten 
Rohre in ein zweiter, woselbst das ausschwingendo zweite Rälchen einen 
Arretirungseahu vorsetzt nud die Münze nurkält, Nach fünf Minuten 
meldet das Telepbon-Amt ab; der Abmeldestrom verursacht ein aber- 
waliges Ausschwinzen des Ankers, welches ein aberınalizes Drelen 
der drei Riichen zur Folge Int; dns zweite Rädchen zieht den Arr“ 
tirungszahn zuriick, die Münze fällt auf einen zweiten, mir dem ernten 
verbundenen Uontacthebei, die Leitung wird wieder unterbrochen, der 
Apparat ansgeschaltet. Beim wächsten Meldestrom zieht das dritte Arre= 
tirungsr&lchen seinen Zahn zurück, die Münze fällt in eine Sammelbhchse. 
‘E. T. Z. 1591, 8. 375 m. Abb ) 


Mix & Genest, Actlengesellschaft (Berlin). Telephone. Automat- 
Sprechstelleu, transportable Provisorien für Zimmerglorken, telephnische 
Fenermelder und Wasserstands-Alnrm-Appnrate, Ansstellungs-Bericht 
Frankfurt ıE. T. Z. 1801, 5. 425.) 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Z, 1511 ex 1891. 
Tagesordnung 


der 6. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92 
Sermateo, den 5. Deeember IS®1, 


1. Mittheilungen des Vorsitzenden, 


2. Fortsetzung der Verliandlungen über die Wiener Ver- 
kehrsanlagen, 


Zur Ansstellnng gelangen lurch Herrn Jnlina v. Bitek: Sgrafitto- 
Tionplatten als Ersatz der Mnlerei-Steinplatten-Imitationen au Tin, 
nene Verblender-Blättchen ama der Dampfziegelei lea Herm Cirafen 
Esterbäzyin Tetis; Kettenziegel, Patent J, Hess; endlich eine 
Volleetion von Terracotten, dann Frankensteiner Mugnesitplatten, 


Fachgruppe für Architektur und Hochbau, 
Dienstag, den 15, Deeember 1891, 


!. Wahl des Obmannatellvertreters. 

2. Vortrag des Herm Architekten Morgenskterwm: 
Kühlapparate* 

4. Vortrag es Herr dipl, Architekten Curl Hinträger: „Veber 
die neue Stantsuchule von Trient.“ 


„"eher 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure, 
Donnerstag, den I Deermber I891, 


Vortrag des Herrn k. k. Bauratlea Rybatı „Veber den 
gegenwärtigenuStanddesThomasrerfahrens inBexug 
anfdie Schienenerzengnnge.* 





7. 1456 0x 1891, 
Bericht. 


über die 5. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 


Samateog, den 28, November 1891. 


tl. Herr Vereinsvorsteher, k. k. Überbnurath Praue Berger erüllner 
lie Sitzung md giht bekannt, dass Se, Majestät dor Kaiser für 
den Schmidt-Denkmal-Fands eine Spende von 1000 fl. di. W, 
auzuweisen gerulıte, 

(Diese Mittbeilnng ruft eine frendige Bewegung bervor.} 

9 Gibt derselbe die Tagesordungg der nichstwöchentlichen 
Vereins- Versammlungen bekannt, und maelt 

3, davon Mittheilung, dass der Verwaltongsrath Aber den Autrag 
‚des Herm Banratlıes Dörfel vom 7.1. M., betreffend den Bau des 
Donan-Oder-Canales. beschlossen hat, — da es sich vorerst mm 
eine vorbereitende Berathnug handelt, ala Vertranenamänner den Herrn 
Vereins - Vorsteher, dann «lie Herren Üollegen Dörfel, 
Klunzinger mil Öelwein zu den beriiglichen Besprechungen zu 
entsenden. 

4. Da sick Niemand zum Worte mehlet, tbeilt der Vorsitzenile 
mit, dass sich znr heutigen Debatte unser ihm die Herren: Fänner, 
Bode, v. Flattich, Klunzinger nnd Zels gemeldet haben. 
Der Vorsitzende ersucht nan den Herm k. k. Baurath BR. v. Neumann, 
den einleitenden Vortrag tiber die Wiener Verkehrsanlagen zu 
halten. 

Herr Baurath v. Neumann entwickelt nach einigen einleiten- 
den Bemerkungen das Regierungsprogramm inslesondere bezikelich «ler 
Stadebahnlinien, worauf Überbanratı Fänner das Projeet für die Um: 
gestaltung des Donancanales umd Oberbanrath Berzwer jenes fie ılie 
Wienflussregulirung erläntert. (Ein ausführlicher Bericht bierüber wir 
in der nüchsten Nammer d. Bl. folgen.) 

Nachdem die Zeit schon sehr vorgeschritten war, wird ılie Dis- 
enssion auf den nächsten Verammlungstag verlegt worauf ıler Vorsitzende, 
Herr Ceptral-Inapesior Rotter den Vortrugenden bestens Aankt und 
‚die Sitzung sehliesat, Bi, Uhr Abends, L, Gasaerbner. 


Verhandlungen über die Wiener Verkehrsanlagen, 
abgehalten im Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein. 


1. Auszug aus dem Protokolle Über die Sitzung des „Comitts 


Der Vorsitzenle, k. k. Überbaurath Kaiser bringt den Inhalt 
der Note Sr. Exeellenz des Herrn Hanılelsministers vom 2%, November 1891 
an den Verein zur Kenntnis, wonach den Herren k. k. Regiermugsrath 
Dastal and Oberbanrath Doppler die Ermächtigung ertheilt wird, 
den Sitzungen des Comitsa fitr die bauliche Entwicklung Wiens am 26. nnd 
27. November a, e. beizuwohnen und über die projestirten öffentlichen 
Verkehrsaniagen in Wien Auskünfte zu ertheilen. 

Der Vorsitzende begriimt die erschienenen Herren k. k. Regierung®- 
ratlı Dostal nnd Oberbauratb Doppler, ferner die speciell geladenen 
Vereinamitglieder k. k. Oberbanratäi Fänner tind Baudlirestor v. Flattich, 

Es wird zur Ingesordnung lihergegangen und Punkt I des Pro- 
grammen verlesen, (Aufsäblung der Verkehrsanlagen: Stadtbahn. 
Wienflussregnlirung, Anlage vonzwei Sammalcanälen längs 
des Donaucanales und Umwandlung des letzteren zum ge- 
schütztemn Handels- und Winterhafen.) 

Bode*) ersucht um Anskunfe über das lichte Darchfahrtaproßil 
der Localbahnen. 

Dostal: Die lichte Breite soll den Vereinbarungen des Vereines 
deutseber Risenbuhnverwaltnngen entsprechen, Die lichte Höhe ist der- 


" Ten Folgenden werten zur Abkärsung die Titel der Reiner wosmlasen. 


für die bauliche Entwieklimg Wiens" am 26. November 189. 


zeit noch nicht endgiltig festgesetzt, sie wird jedoch nicht unter 4 w 
sein nd andererseits 18 ae nicht erreichen. In der lichte: Höhe und im 
Krümmungeradias liegt die Ockonomie der Localbalnfrage. Es ist unr 
der Lebergang der Usupewagen von Jer Haopt- auf die Localbalınen 
geplant, weil diese Waggons eine rasche Besetzung und Entleerung 
gestatten. Die Verwendung der Iutereommunications-Wagen anf den 
Localbabnen ist ans diesem Grunde anageschlossen; zudem besitzen sie 
eine grössere Höhe. Es würde daun eine lichte Höhe von circa d‘4 m 
gentigen. Ebenso ist der Tebergaug der gewöhnlichen Loromotiven auf 
die Localbahnen anageschlossen, weil der Betrieb Innerhalb des Stalt- 
gebietes mit Rücksicht anf die scharfen Unrren und die geringe Rauch- 
entwicklung beasuders ennatrnirte Losometiven erfurdert. Die Loealbahnen 
missen einen wenügenden selbständigen Fahrpnrk besitzen, weiters iat 
die Erprobung einer Maschinenconstruetion «des Ingenicars Langer im 
Zuge, welche eins rauchfreie Verbrennung sichert, Der elektrische Betriel 
würde allenlings keine Ranchbelistigung mit sich bringen, allein ılem 
VUebergang der Züge anf die Hauptbabuen hindern; er wurde daher 
inlten gelassen. 

Hohenegger frägt, welche Abstände die Doppelgeleise besitzen 
werden und räth an, von Ihm anf 4m ühersngehen, 
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Dostal: Die Entscheidung über die Frage, ob 45m oder 4 m 
zur Anwendung gelangen. ist vwoch nicht geiroften. Wo die Ver 
hältnisse es gestatten, werden 4m zur Auwendung gelangen. Allein die 
vonsequents Einhaltung dieser Entfernung würde bei den Localbahnen, 
welche oft sehr enge Stellen paskiren müssen, eine ansserordeutliche 
Vergrösserung der Kosten mit sich bringen. Zudem wird hei Local- und 
Nanptbahnen eiserner Oberbau und schweres Schlenenprofil verwendet 
und dadurch die Erhaltungsarbeit anf ein Minimum gebracht, 

v. Flattich: Trie Stadtbahn ms vor Allem ermöglichen, dass die 
Localzüge der bestehenden Bahnen durch die Stadt geflirt werden 
können, wie dles in Berlin der Fall ist. Die Localbahnen mfissen daber 
derartig constrairt werden, Hass die Ueberführung der Züge von den be- 
stebenden Bahnen möglich sei; aus diesem Grunde milssen die Local- 
balınen anch das erforderliche liebte Profil erhalten. Durch das Umsteigen 
würde der Verkehr erschwert, und man wöärde in Zukunft wieler die 
Bentitzung der Pferdehahn vorziehen. Die Nothwendigkeit des Umsteigens 
ist auch die Ursache, warum die bestehende Verbindungsbahn so wenig 
benitze werde. Ein Tocalbahnsyatem, welches mit lem bestehenden Bahnen 
in keinem Zummmmenbange steht, ist für Wiener Verhältnisse nieht 
passend. Der einfachste Geilnnke liegt in der Verbindung der Franz 
Josefs-Bahn mit dem Hanptzollamte, und dem Auslan der Verbindungs- 
bahn, um alle einmündenden Hauptbahnen zu verbinden. Die Militär- 
Verwaltung wird sich mit der erstgenannten Verbindung begnilgen, und 
es wäre erst: noch zu entscheiden, ob die Verwendung einer Hockbahn 
hiefür wirklich jene Asthetischen Nachtheile besitze, welche dieser An- 
Inge zugeschrieben werden. Das vorliegende Projert bringt nur Bahnen 
um Wien, aber nicht solche, die in die Stadt eindringen; bei niler Gross- 
artigkeit der Coneeption könne er sich dennoch nicht für die Projecte 
aussprechen. 

Dostal: Es dürfte sich kaum Jemand 50 warm ftir eine Hoch- 
babn zwischen der Franz Janefs-Bahn and dem Hauptzollamte eingesetzt 
haben, nls die General-Inspestion, welche Abrigens zeit 20 Jahren an 
dem Programme der Wiener Stadtbahn arbeitet, Von den zahlreichen 
Projeeten kam vur jenes von Fogerty der Realisirung nahe. Ausser 
diesem Unternehmer hat Niemand eine Hochbahn ausführen wollen, 
welehe auf entschiedenen Widerstand gestossen ist. Eine Vollbahın 'ängs 
des Donsucanales zıfisste sofort 4 Gelelse erhalten, wenn die Ex- 
ternzüge aufgenommen werden sollen. Die Verbindung von Fernzägen 
md Inealzägen briegt leicht Verwirrmng mit sich, und die Erfahrung 
auf der Berliner Stadtbahn hat gereigt, dass die sämmtlichen 4 vor- 
hamdenen Geleise dem Loealverkebre dienen müssen, Eine Vollbahn längs 
des Cunnlos würde einen ansserordentlicben Aufwand von Mitteln er- 
fordern, wozn die erforderliche Reitragsleistung des Staates jedoch nicht 
zu erreichen sei. Neben der Verbindung der Bahnhlife wurde im vor- 
liegenden Programme die Vollbahn um! die Einführung der Hauptbahn- 
zitge nicht vergensen. These Aufgabe füllt der Donaustadelinie zu, der 
Rent fülle anf die Donnucanallinie, Durch diese Theilung wurden die 
Kosten bedeutend verringert 

Berger ist bexiiglich der Hochbahn der entgegengeseatzten 
Meinung als Flattich. Eine zweigeleisige Tiefbahn leistet dasselbe als 
eine zweigeleisige Hochbalın und die Niveanverhältuisse gestatten die 
Ausführung einer Tiefbahn. Tie Nivellerte der Hochbahn käme 15 m 
faat senkrecht über den Donaneanal zu liegen. Eine viergeleisige Fahrbahn- 
tafel in dieser Höhe ist ausserordentlich stirend, das biease die abgetragene 
Rothenthnrmbastei in nener Form wieder erstehen lassen, Auch Siemens 
kat sein Prajeet als Tiefbalın gedacht. So wichtig militärische Interessen 
auch sein mihgen, einzig ausschlaggebend können sie jeduch für die 
Wiener Stadtbalım nicht sein; zudem ist noch zu erwägen, ob nicht in 
nufgeregten Zeiten der Truppentransport um die Stadt herum jenem 
durch «ie Stade vorzuziehen sei. Die Ueberführang der Localzüge der 
Hanpebahn anf die Stadthaln kann durchgefilhre werden ; die Erfahrung 
is Berlin hat gexeigst, ılnsa die gleichzeitige Trarehführung der Externm- 
ziirr unbaltbar sei, 

Rode bält nichts anf die Durchführung der Externzige, hin- 
gegen milsse bestimmt gefordert und bestimmt ausgesprochen werden, 
‚lass die Localzüge der Hauptbahnen anf die Stadtbahn libergehen. Bei 
‚ler beatändigen Ausdehnung der Stadt muss ron der Stadtbahn m- 
furtert werden, dass sie das Pahlienm von der Peripherie zum Centrum 
führt, damit wink zinzleich anch ie Wahnungsfrage gelüst, Weiters mus 
durch die Stadibabm die Entlastung der Balnhöfe kerbeizeführt werden. 
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Weder der Westbahnhof, noch der Säd- oder der Franz Josefs-Bahnhof ge- 
nägen mehr; en jat charakteristisch, dass bei einem Transporte von 
mehr als 35.000 Alenschen die Caasen gesperrt werden missen. Selliess- 
lich frügt Redner, ob niebt für gewisse Bahnstrecken auch auf Frachten- 
bahnböfe Bedacht genommen wurde. 

Dosatal: Es ist selbstrerständlich, dass die Züge der Local- 
bahnen auf die Hauptbahn übergehen können, dies zeigt auch das pro- 
jeetirte Netz; es ist auch von der Wientkallinie eine punktirte Linie 
bis Hütteldorf gezeichnet ; weiters ist der Umban der Dampftramway in 
Aussicht genommen, nm #0 eine zweite Verbindung von Mödling nach 
Wien herbeizuführen, und den Südbahnhof zu entlasten. 

Bode: Nach dem Programme soll aın Donaneanal »päter noch 
eine zweite Linie gebant werden; vnter diesen Umständen eracheint #* 
»weckmäasiger, die Donsucanallinie schon derzeit als Vollbahn amazıı- 
führen, umsomehr als #s sich bei der liehten Höhe nur um eine Differenz 
von circa 30cm handelt 

Dostal, Die Localbahnen müssen 30 ausgeführt werden, dass 
sie möglichst nabe den Vollbahnen stehen, Er gibt gewisse Pankte mit 
Imsonderen örtlichen Schwierigkeiteu, wie x. B. heim Hanptzollamte, die 
Vecberschreitung der Wien etc. Heute sind die Mittel nicht vorhanden, 
um diese Pankte schon für Vollbahnen anszugestalten; allein die Pro- 
Jjeete werden so verfasst werden, dass später (ler Mebergang an Hanjt- 
babnen möglich wird. 

Bade: Durch die secnndäüre Ausgestaltung (des zwischen den 
Hanptbahn-Linien eingeschalteten Netzes, oder durch Einführung ıler 
Schmalspur könnten die Mittel gefanden werden, ws die Mehrkosten filr 
die Vollbahnen zu decken. Er frägt, ob Sendien gemacht wurden für die 
Schaffung eines Netzes niederer Kategorie 

Dostal: Die Antwort lieranf ist theilweise schon im Programme 
gegeben ; für die Ringlinie ist ein seeundärer Charakter unzulässig. 

v. Neumann: In der Enynöte war der Grundsatz maßgehend, 
für alle Bezirke vorensorgen ; ein Weglassen wichtiger Linien, wie z.B. 
der Ringlinie, wirde die Bevllkerung der betreffenden Bezirke nicht 
befriedigen. 

Exner frägt, ob eine Abmachung zwischen der Regierung und 
der Dampftramway-Gesellschaft vorm. Krauss bestehe, und wenn ja, 
welcher Art diese Abmachungen sind. Ist für die Verfassung des Pro- 
jectes in Vertrag zwischen Krauss und der Regierung madgebeud ge- 
wesen, und welehe Sicherung wurde geschaffen, um die Firma Kranss 
zur Einbaltung ihrer Verpflichtungen verhalten zu köcnen ® Ferner, war 
gedankt die Regiernug zu then, wenn sie daum bios anf sich ange» 
wiesen ist? 

Dostal: Eine Abmachtung zwischen der Regierung und Kranas he- 
steht nicht, es entfällt demnach auch die Beantwortnng der anderen Fragen. 

Berger: Wem ein Unteruehmer für die Ansflihrung der Loral- 
baten zu annehmbaren Bedingungen sich nicht inet, hit lie Chim- 
mission binnen einer bestimmten Frist diese Bahnen auszubauen. 

v, Flattich frügt über die Art der Verbindung der Localbahnen 
mit dem Hauptzollamte und der Gärtellinie. 

Dostal: Beim Hauptzollumte erfolgt die Verbindung im 
Nirean; eine directe Verbindung beim Gürtel int nieht migrlich. es int 
jedoch dort eine Umateigestelle vorgesehen 

v. Flattieh: Diese Schwierigkeit wiirde entfallen, 
Donaucanallinie als Hochbalın hergestellt würde. 


wenn lie 


Es wird zur Verlesung des Abantzes Il (Eintheilungim 
Haapt- nnd Locnulbahnen), dann des Absatzes Al 
(«sofort herzustellende Hanmptbahnen, Gürtellinie, 
Dousustadtlinie Vorortelinie) geschritten. 

Hohenegger: Nach dem Programm soll vom Kohlenbahnhofe 
der Nordbahn ein Vindnet iu der Kronprinz Rndolfstrasse erbant werden; 
die Babn würde sich danm in das Niveau senken nnd ling» der Donnn 
nach Nussdorf? gefiihrt werden, Hiebei milssten ciren 28 Strassen im 
Niveau gekreuzt werden. Das Planum der Bahn ist jäbrlich bei Hoch- 
wässern circa 14 Tage bis 4 Wochen lberschwenmt Die ganze Gegen, 
welche die Balın durchzieht, ist sde und verlassen, sie wird hier keinen 
Passugier gewinnen. Eine natürliche Fortsetzung der Verbindangsbahn 
müsste »0 geführt werten, wie dien schon Nördling vorgeschlagen, 
nämlich längs der Abfahrtsgeleiar des Nordbahnhofes zum Nordwerthahn- 
hofe, and längs der dort bestehenden Rampe zum Anschluss mach 
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Nussdorf. Diese Linie) ie hocehwanserfrei und hätte statt 28 Strassen 
unr 7 im Nivean zu kreuzen; mit der Canallinie wäre ein zweiter Gürtel 
geschaffen und dadurch die Donaustadt näher an die innere Stadt 
gebracht, schliesslich wäre der Nordwestbahnkof mit dem Nordbahnhofe 
in Verbindang gebracht. Der Nordbahnhof ist unzulänglich und muss 
ohwehin umgebaut werden. Redner frägt, warum im Programm die Ein- 
beziehung dieser zwei Bahnhöfe unterlassen wurde. 

Dostal: Die Einbeziehung des Nord- und Nordwestbahukofes 
wurde von der (jeneral-Inspection atadiert, und scheine die von Hohen- 
erzger angegebene Lösung fir den Laien sehr einfach, allein in der Praxis 
gestaltet sich die Durchführung schr schwierig, Es int schwer, durch 
einen fremden Bahnkof besondere Geleiss zu führen, umd die Nordbahn 
wiirde ausserordentliche Bedingungen stellen. Die Entwicklung der 
Verhältnisse in der Zukunft wird wahrscheinlich die Verhältnisse ein- 
facher gestalten, Das Stadtbahnstück längs der Kronprinz Rudoifstrasse 
inüsste unter allen Umständen gebaut werden, um bei der Brücke eine 
Haltestelle zu schaffen und um für das Sttick Donau abwärts eine Ver- 
bindung herzustellen. Die Kreuzung der (nerstrassen an ibren Enden 
im Niveau bietet keine Schwierigkeiten; von der Längsstraase ist nur die 
Hochstrasse und eine Paralleistrasse derselben zu krenzen, 2# Stellen 
könnten aber nicht gefunden werden. Die Bahnanlage ist lüngs der Donan 
uar ein Prorisorium, lie Wasserfrage hat daher keine ss grosse Bedeutung. 

Im Verlanfe der Debatte wurde eonstatirt, dass zur Hintanhaltung 
der Verbanung von Gründen, auf welchen die Balnanlage ausgeführt 
werden soll, mit der Donan-Kagulirungs-Commission bereits Abmachungen 
getroffen wurden, was insbesonders für ılie definitive Linie, welche als 
Hochbabn zwischen den Häuserblöcken der Vorgartenstrasse geführt wird, 
von besonderem Wertbe ist. Ein Theil der Gründe gehört allerdings dem 
Stifte Klosterneuburg, allein für diesen Theil ist eine rasche Verbauung 
nicht zu erwarten. 

Beidem Absatze All (sofort auszuführende Loeal- 
bahnen, Wienthallinie, Donaueanallinie, innere Ring 
Iımie) gibt Herr Dostai einige Aufklärungen über die Höhenlage dar 
Babn im Wienthale, Urspränglich war die Weiterführung ‚ler Ringlinie 
in der Alaria Theresienstrasse geplant; diese Idee wurde schliesslich 
fallen gelassen uml die Bahntrace mitten in dem Schottening verlegt 
und beiderseita die Anlage von Candlen geplant. 

Zu Absatz B (erst später bei eintretendem Ver 
kehbrsbedäürfnisse herzusatellende Ergünzungslinien) 
Il (Hauptsbahnen: Vollbahn längs des Donancunnles 
zur Einführang der Fernzüge und Hochbahn in der 
Donaustadt); II (Localbahnen: Rennweg-Üentralfriedhof, 
Landesgeriehtsatrasse — Dorubach — Pötzleinsdorf, 
Radialbahnen in der inneren Stadt) bemerkt 

Bude, dass die Liuien in der innereu Stadt bei einer Länge 
von 14 und 16 km selbständig nicht betriebafähig aind, 

Doatal: Diese Bahnstreeken sind zur Ausführung durch Unter- 
selmmungen in Aussicht genommen und ist ibr Betrieb ganz gut denkbar, 

Bode frägt, in welchem Umfange Frachtenstatiouen gedacht sind, 

Dostal: Für die Vollbahnen aind Frachtenstationen in Aussicht 
genommen, Inbesonders lei der Gilrtel- und Vorortelinie, weil dies durch 
die Industrieberirke bedingt ist; diese Linien haben auch dem Iocalen 
Beclirfuise zu dienen, 

Bode: Die Vorortelinie ist wohl ein dringendes Bedürfus far 
den Frachtenrerkehr, für die Stadt Wien wäre es aber geradezu bedauerlich 
wenn sich längs dieser Linie ein bedeutendes Indnstrieviertel entwickeln 
würde; diese Gebiete sind die Wohnhausmartiere Wiens! 

Hohbenegger: Die Anlage von Fabriksvierteln irt dort nicht 
Iimderlich, mangels an geeigueter Verbindung sind dort bereits bedeutende 
Indnstrien, wie die Herunlser Waggenfabrik, eingegangen. 

v. Neumann: Die Gebiete ron Hermals und Ottakring wären 
«u Industrievierteln zn verwenden; die Balnanlage hätte auch Approri- 
sionirungszwecken zu dienen. 

Exner: Eine Industriestadt kan nicht par ordre du gouverne- 
ment geschaffen werden, man kann bestimmte Geblete der Imlustrie wicht 
zuweisen. In dem Gebiete von Öttakring und lerchenfeld sind derzeit 
eircn 30.000 Industrieberriebe, d. h. ein Drittheil der gesammten Betriebe 
von ganz Wien. Die Vorortelinie hätte vor 10 Jahren erbaut, ihren 
Zweck erfüllt; danı wäre auch die Linie St. Pölten-Tulln-Wien nieht 
nöthig gewesen, Damals würe die Herstellung auch billiger gewasen 
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ala beute, die Herstellung der Baba entspricht übrigens heute noch 
einem Bedürfnisse. 

Zu Absatz II (Eintheilung der Ausführungen der 
Bahnlinien in die Banperioden bis 1897 und 1900) erfolgt 
keine Bemerkung. 

Zu Abaatz IV <Wienflassregulirung) bemerkt Berger, 
dass der Verein darch die gehaltenen Vorträge im Plenum bis zanı 
Jahre 1867 informirt sel. Die Einwölbung wuerde ursprünglich nur von 
der damaligen Gemeindegrenze beim Gumpendorfer Schlachthause bis zur 
Tegettbufbritcke geplant, Bis zur Einmündung in den Canal wurde mit 
Eteksicht auf den Hochwasserrlickstan ans dem Canale und die hieraus 
resultirenden grossen Profile eine offene Strecke vorgesehen. Durch die 
Einbeziebung der Vororte und die projestirte Umgestaltung (des Donau- 
canales werden jedoch ganz veränderte Verbältuisse geschaffen, welche 
eine Umarbeitung des Projectes erfordern, Die Reservoire werden jedoch 
bleiben, Statt des dreitheiligen Profiles, welches mit Rticksicht anf die 
Fogerty'sche Hochbahn gewählt wurde, ist ein einheitliches Profil von 
circa 20 m Liehtweitse im Aussicht genommen, welches ein stüickweises 
Einwölben gestatte nnd bedentenl günstigere Abführangsverlältnisse 
besitzt. Bei E00 m* secundlicher Wassermenge iet der Wasserspiegel im 
einheitlichen Profile um cires 0.6 m niedriger ala im dreithelllgen Profile. 
Gegenwärtig ist die Einwölbung in der Streeke von der Schwarzenherg- 
brücke bia zum Sehickanedarsteg in Aussicht genommen, Wenn die Be- 
völkerung einmal den hiedurch entatehenden grossen Platz seben werde, 
wird sie selbst lie weitere Eiawölbang verlangen. Die Berücksichtigung 
‚der Erfordernisse der Bahnanlage wird leicht möglich sein. 

Auf die Kinwendangen der Herren Suess und Hann wolle Reduer 
beute nicht reagiren. Hann habe seinerzeit selbst den Satz nnterschrieben, 
dass die Einwölbung die einzig richtige Lösung der Wienregulirungs- Frage 
bilde. Dasgleichen behält sieh Redner vor, zur gelegenen Zeit hinsichtlich 
Camillo Sittös, welcher, nach Zeitungsnachrichten, die Idee der Ein- 
wölbung ala eine frivole bezeichnet haben soll, arine Anschannng zu äussern. 

Deutsch ersucht um Bekanntgabe des Höhenunterschiedes des 
gegenwärtigen Hochwnsserspiegels im Canale gegenfber jenem nach 
Durchführung der Canalisirnng. 

Fänner: Am Donaucanale soll statt. des besteheuden Schwimm- 
thores eine andere Absperrvorrichtung aufgestellt werden, durch welche 
der Zufluss des Wassers aus dem Strome vollständig geregelt und nach 
Bedarf ganz aufgehoben werlen kanu. Damit sind im Canale alle Hin- 
dernisse behoben; bei Hochwasser soll der köchsıee Waaserstanid bei der 
Ferdinandsbriicke 15 » über Null nicht überschreiten; man könne Aber- 
hanpt dieses MaG dann beliebig reguliren. Beduer ist der Anschauung, , 
dass der Donaneanal nicht darch stabile Wehre in einen stets schiffbaren 
Canal umgewandelt werden soll. Ea soll dies vielmehr durch Baggerun 
auf eine Wassertiefe von 32 m erreicht werden. Die arsprüngliehe Idee. 
den Wasserspiegel durch Stauung zu heben, ist nicht zulässig, weil 
dadurch eine bedeutende Hebung des Grumlwnsserspiegels nıd eine totale 
Ueberschwemmung der Keller in der Leopoldstadt herbeigeführt würde. 
Man hat apäterhin nur mit der einen Schwierigkeit zn kämpfen, im 
Winter, wenn der Zufuss durch Eis verlegt ist, genügend Wasser in den 
Canal zu bringen. In diesem Falle hätten dann bewegliche Wehre zur 
Hebung des Wasserspiegels in Function zu treten. 

Kinnziuger: Hochwässer im Wienflnae bewirken im Canale 
Wasserstände von 35 m tiber Null; bei vollständiger Absperrung des 
Zuilusses im Donanerunle wlrden sonnch Wassermangen ron #00 » im 
Wienflusse nnr Austauungen im Canale von 3 m über Null bewirken. 

Deutsch erklärt sich durch die vorgeschlagene Regulirung ıles 
Canales für befriedigt. 

Gelwein bemerkt, dass das Hochwasser vom Jahre 1351 mit dem 
berechneten 506 m? das grösste Hochwasser in der Wien gewesen sei, nm 
dass durch dasselbe Brücken, welche bereits gegen 500 Juhre bestanden, 
nicht weggerissen worden seien. Dieses Hochwasser mit #0 3 Abiines 
bat keinesfalls Stunden, sondern nur Minuten geianert, Das Wienfluss- 
Regulirungsprojeet ist fir eine secundliche Pnrchiinssmenge won 600 ma 
berechnet, ausserdem sind aber bedeutende Reservoire proiectirt, Bei den 
seither anfgetretenen Hochwissern ist selbst bei dem nngfinatigsten 
lHochwässern keine grüssere Wassermenge ala 300 3 per Sewunde durch- 
gelloasen. 

Deutsch erörtert die Verhältnisse der Vsberschwenmung im 
Jahre 1851, Das Hochwasser ist durch zwei Tage über das bestandene 
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Wehr in Gumpendorf abgeflosen, am dritten Tre jelsch über die Ufer 
getreten. Durch den Bruch des Wehres kam das Wasser plötzlich zum 
Abfinsse, die mitgerissenen Wehrbestaudtheile buben die Brückenöffnungen 
verlegt und so einen aunsserorilestlichen Stau und nene Deberschwemmungen 
bervorgerufen ; trotz des gestanten Wasserspiegels faud der Abfluss 
durch die Stubentborbrücke statt. Bei deu heutigen Verhältnissen würde 
eine ähnliche Gefahr, selbst wenn eine gleiche Wassermenge zum Al- 
Hnse gelangen würde, nicht mehr eintreten. Nach dem Dafürbalten des 
Reduers ist bei dem Hochwasser des Jahres 187% mindestens die gleiche 
Wassermenge wie 19861 zum Abdusse gelangt, für weiches Hochwasser 
sch nach seinen Berechnungen eine Muximalnerge von 190 ms ergab, 
Um zur Würdigung dieser Wassermenge zu gelangen, wisse man sich 
die damaligen meterorologischen Verhältnisse klar machen. Nach einer 
längeren Periode der Truckenbeit fiel am 14, Mai 185] eine Regenmenge 
von 40 Pariser Linien, am 17 Mnı eine solche von It Pariser Linien und 
am 18. Mai etwas über eine Linie; erst an dieseın Tage trat. die Deber- 
schwenmung eiw. Bei der herrschenden Trockenheit ist von den au den 
ersten Tagen gefallenen Regenmengen ein grosser Theil vom Boden auf- 
esogen worden, tl konnte erst die später wefallene Regenmenge die 
Veberschwenmung bewirkt haben, Nun wäre es einmal mSglich, dass im 
Anfange nur geringe Begenwengen erscheinen und am dritten Tage 
ein Niederschlag vom 4) Linien auftritt; dann wäre es denkbar, dass 
eine noeh grüssere Menge als 600 5 zum Abflusse gelangt. Unter dem 
Eindrucke dieser Erwägung konnte seinerzeit Redner als Civilingenienr 
bei seinem Projeete einer Wientiossregnlirnng wicht zu einer Einwülbung 
gelangen, doch sei ihm das rurgeschlagene einheitliche Profil viel sym- 
pathischer als das deeitheilige, da der zurückhaltende Einfluss der 
Zwischenntanern nicht praktisch genan berechnet werden köune. Redner 
erklärt jedoch schliesslich, gegen das vorliegende Profil keine Opposition 
zu muehen. 

Berger: Die von H. Deutsch durchgeführten Berechnungen können 
als Bernbigung dienen, Inss weder las Stadtbanamt noch die Expertise 
sich in ihren Berechnungen geirrt haben. Die Hochwassermarken des 
‚Jahren 1861 sind, wie eben «constatirt wurde, nicht dnrch das durch“ 
Hliessende Wasser, sondern durch Verklausungen and Stanangen eut- 
standen. Er könne nicht behauptet werden, dass thatsichlich im Jahre 
1851 Wi im Maximum vorhanden waren; man könne blos angeben: 
dass die auf Grund der Staumarken berechnete Wassermenge wenn 
diese nnunterbrochen durchgetlossen wäre, HM) wa betragen würde, Die 
»päteren Hochwässer waren nicht geringer als jenes im Jahre 1861, Eu 
unse jeiloch beachtet werden, dass seit jener Zeit sich dns Längenprofil 

‚sehr verändert hat, was darans hervorgeht, das eine Reihe vou Brücken- 
pfeilern bedentend unterwaschen wurden. Man rechnet jetzt mit den 
beutigen Profilen und mit den Hochwassermarken vom Jahre 1851, geht 
also mit der Sicherheit an die bikchste Grenze, Las dreitheilige Profil 
war durch die über der Einwölbung projertirte Hochbalın bedingt. 

Nach einer kurzen Debatte, au welcher sich Deutsch und 
Klunzinzer betheiligen und Ersterer betont, dass er bei seinen Be- 
rechnnngen kein Brückeuprufl, sondern ein normales Profil «u Grunde 
legte, der Letztere die von Dentsch gebrachten Daten als wicht voll« 
kusmen zutreffend bezeichnet, wird ie Sitzung abgebrochen. 


Der Vorsitzemle: 
Ed. Kaiser. 


Der Schriftführer: 
Dpl. ing. Kapaun. 


2. Auszug aus dem Protokoll über die Sitzung vom 27. November. 


Klunzinuger bringt die Nielerschlagesverhältuisse für das Huch- 
wasser im Wientlusse im Jahre 1851 nach seinen Erhelmngen zur Mit- 
theilung. Diese Erhebungen sind im Detmil (lem Berichte der zweiten 
Wienilns-Expertise angefügt, 

v. Piehbler: Ein Ingenieur und Gemeinderath hat die Behaup- 
tung ansgesprochen, dass es unmöglich sei, die Wien einzuwilben, Nach 
len erhaltenen Antschlässen hatte man es im Jahre 1551 nicht mit einem 
Itschwasser im gewühnlichen Sinne, sondern nur wit einer Welle zu 
tbum, deren almorme Höbeumarken zur Berechnung eines normalen Hach- 
wassera dieuten. Ex ist sonuch begreiflich. dass aus den Berechnungen 
ausserordentliche Mengen resnltirten. 

Deutsch hespriebt die Nielerschlagsmengen vom Lt. bis 18. Ali 
1851 Briefe des Threetors der metroroloiischen Uentrai- 
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anstalt, Hofrath Hann, vom 27, Juni 1878, Der wesentliche Unterschied 
zwischen seinen und Klunzingers Angaben besteht in der Ver- 
schiebung der Regenmengeu um je einen Tag. Uebereinstimmend sin 
die von verschiedenen Seiten und unablängig ermittelten Maximal-Durch- 
tinsamengen. 

Berger: Ex ist nicht zu zweifeln, dass in apäteren ‚halıret 
grössere Niederschlagsmengen aufgetreten aiml als im ‚Inhre 1851; aber 
kein Hochwasser bat höhere Marken zurückgelassen, Nachdem keine 
directe Messung stattgrefünden, ist ınan auf die Marken und Profile zur 
Berechnung angewiesen. Es ist bedauerlich. dass früher nicht regel- 
mässige Aufschreibungen über die Wasserstände gepflogen wurden. Seit 
10 Jahren stehen verlässliche Pegelablesungen zur Verflgung. Das 
Stadtbauamt hat sich bemüht, direete Wassermengen-Mes-ungen vorzu- 
nehmen, allein die Apparate nach Woltmaun und Frank erwiesen sicl 
in diesem speciellen Falle als nubranehbar und es musste zu Schwim- 
mern gegriffen werden. Die Resultate wurden übrigens verüffentlicht. 
Vom Stadtbanamts-Ingenlenr Zaber wurle ein nener Apparat construirt, 
welcher durch eine vomprimirte ILnftsänle und auf elektrischem Wege 
den Pegelstand und die Zeit der Culmination des Hochwassers angibt. 

Velwein: Eas Hochwasser des ‚Jahres 1H51 war das Resultat 
ansserordentlicher Nielerschlagsverkältnissee. Mabgebend ist übrigens 
nicht allein der Niederschlag, welcher pro Tag fälle Es ist deukbar, 
dass. ein bedeutender Niederschlag in sehr kurzer Zeit fallt md «daher 
einen ganz auleren Effeet erzeugt, als wenn dienelbe Menge sich auf 
den ganzen Tag vertheilt, Die Berechnnug der Wassermenge nach der 
Markirung an der nahern 500 ‚Jahre stehenden Stubenthorbrücke, deren 
Profil nach den Marken fast ganz ausgefüllt war, uml an anderen 
Ponkten hat übereiustimmende Resultate ergeben. 

Exner: Ausser der Menge und der Irauer des Nieierschlages 
ist auch die Beschaffenheit des Niederschlaggebietes von wesentlichem 
Einfiusse. Wenn die Wälder abgetrieben wirden, kann eine geringere 
Niederschlagsmenge schon grosses, rnach verlaufenden Hochwasser herhei- 
führen. Es wäre anzuregen, dass die Gemeinde Wien bei einer Ein- 
wölbung das Perimetergeblet erwirbt oder in Bann legt; das Ackerbau- 
ministerium könnte bezäglich der in seiner Verwaltung steheinleu Forste 
einen solchen Schritt übrigens gar nicht zurück weisen. Die Stadt Karlsbad 
bat Achuliches unternommen, und damit wäre den Einwänden der 
Geguer jeder Boden entzogen. Ihese Angelegenheit steht auch mit der 
Wasserversorgung im Zusammenbange und wirde im Publienm einen 
gnten Eindruck machen. 

Berger: Die Anregung Runer's ist dankenswereh und wind it 
Gemeindekreisen nicht wnberiicksichtigt bleiben. Die Sanıdlsteinformatlon 
des Wientlusszebietes ist der Anfsnugung allerliegs nicht glinstig, allein 
dnfür sind 69 Persent des Perimetergebietes bewaldet, Schon der der 
ersten Expertise beigezogene Forstmann hat darauf aufmerksam ge- 
macht, dass jede gewaltsame Aenderung im Flussgebiete hintangehalten 
werden solle. 

Klunzinger frägt, wie hoch sich die wirklichen Kosten der 
Einwöllmng gegenüber dem im Programme angesetzten Betrage wit 
15 Millionen Gulden stellen werden und in welcher Art die Sohle ver- 
sichert wird, 

Berger: Schätzungsweise können die Kosten der Regmlirung 
wm fir das vorgesehene Stitck der Einwölbung sowie der Unterbringung 
der Bahn mit 18 bis 20 Millionen Gublen angegeben werden. Für ılle 
Sohle ist auf die ganze Länge — auch des nicht eingewölbten Theiles 
eine Pflasteruug mit Granit woter Anwendang von Herdemawern in Aus- 
sicht genommen, Bezüglich der Canäte zu beiden Seiten der Wien wird 
die Aufklärung gegeben, dass sie bis Hitteldorf reichen, die gesamten 
Fikalien und Schmutzwisser aufnehmen sollen und erst bei wenigstens 
vierlacher Verdiinnung durch Regen “oder sonstige Hilfsmittel in die 
Wien austreten sollen. Die letztere Verdünunng wurde vom Uhersten 
Sanitätsrathe in Bezug anf den nicht eingewölbten Theil der Wien vor- 
geschrieben. Die derzeitigen Snwmelcanäle genügen niebt mehr und es 
tritt ziemlich frühzeitig ein Functioniren der Nothanstässe ein, was der- 
zeit allerdings mit Uecbelständen verbunden ist. In Hinkunit wird ein 
heinhalten der gepflasterten Wienfinssohle leicht müglich sein. 

Klunzinger frügt ob die Frage der Wientlussableitung in 
der Enquete erürtert wurde, Es wäre erwünscht, die Ableitung noch zu 
stwliren, am vielleicht zum Beweise zu gelangen, dass die Einwölbung 
doch die beste Läisung bilde, 
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Berger: In der Enquöte warde die Ableitangsfrage blos gestreift. 
Sowohl die erste als auch die zweite Expertise haben mit Ritcksicht 
anf die teelnischen Schwierigkeiten. die hohen Kosten, welche den Be- 
trag von 46 Millionen beidentend überschreiten würden, dann den Um- 
stand, dass man in fremdes Flnasgebiet und fremde Gemeinden eindringen 
mitsste, sich ablehnend nusgesprochen, Die Ableitung müsste ferner s0- 
fort in ihrer Totnlität ansgeführt werden, während die projeetirte Re- 
enlirung stüickweise ausgeführt werden kinne 

Dentsch: Die Gefälls- und sonstigen Verhältnisse liegen der- 
arı, dass sich jedermann gegen eine Ableitung der Wien in die Liesing 
aussprechen ınllase. 

Oelwein: Die Ableitung beiingt einen Gefällsbruch von 3 bis 
Jo auf I, nnd einen Finsehnite von m Tiefe im Rutschterrain. 
Die Gemeinde Wien müsste nicht nur die Anlagen im Wienfluss-, sondern 
anch im Liesing- und Schwechatgebiete erhalten, was mit Rürksicht auf 
die Bau- und Entschädigungekosten enorme Betrüge erfordern wäre, 

Klunzinger wendet zich gegen die technischen Bedenken und 
will ohne ein ansgearbeitetes Project nar die bedentenden Konten als 
Abwelsungserumid zulassen. Durch die am 26. Norember I#Pt erhaltenen 
Anfklärangen über die künftige Gestaltung des Donaneannles seien 
übrigens seine ursprünglichen Befürchtungen tiber die Durchleitung der 
Hochwiser der Wien durch den Donancanal bedentend ahgeschwächt 
worden. 

Gegen die Zulissigkeit einer Ableitung der Wien in die Liesing 
und Schwechat sprechen noch Berger, Bode, Deutsch und Kaiser, 
ferner Dostal, welcher betont, dass die Regierung die Idee der Ab- 
leitung ebenfalls mit Rücksicht auf die mindestens dO Millionen ohne 
„Unrorhergesehenes” betragenden Baukosten, die zu erwartenden hoben 
Entschädignngsbeträge und die teelmischen Schwierigkeiten endgiltig 
fallen gelassen hbalıe. 

Zu Absatz V (Hanptsammelcanäle beiderseits 
des Douaueanales) bemerkt Berger. dass bereits wor & ‚Jahren 
seitens des Banamtes Projeete ausgearbeitet wurden, welche mit Rück- 
sicht auf die geänderten Verhältnisse inloch einer Umarbeitung zu 
unterziehen sein werden. In teelmischer Beziehung biete utır der rechts- 
seitige Canal durch die Anfnshme einiger Wildbfiche und die Unter- 
fahrung des Wienfusser, welche indess bei der Stubenthorbrücke olıne 
Anwendung eines Srphons erfolgen könne, technische Schwierigkeiten. 

Zu Absatz ViıDonnucanal) ergreift Fänner das Wort uml 
führt die bereits am Vortage augerebenen Vorschläge nochmals aus, Tiie 
Bagzerungen würden 4 bis 0,000 mE umfassen, Zum Winterhafen ist die 
obere, ea. 8 Im Jange Camalstrecke in Aussicht genommen, welche von 
den Schwaukungen des Bilckstaues frei sei uud den Vortheil biete, dass 
die Schiffe mitten in der Stadt sind. Eine Absperrvorrichtung am unteren 
Unnualende ist biebei nicht nöthig, weil der Räckstau bilchstens bie zur 
Fendinundsbrüicke reicht. 

Berger: Der untere Theil des Canales ist ala Umschlagplatz be- 
unders geeignet; (lem Vebelständen des Rückstanes könnte durch eine 
Schleuse alıgeholfen werden, welche allerdings die freie Fahrt behindert. 
Die Gegner wenden ferner auch ein, dass das den Canal durchströwende 
Wasser durch Derastation des Eises an der Canalanamündung den Ab- 
gaur des Kisstosses Im Strome erleichtere. Eine Erleichterung könne 
aber auch durch die volle Absperrang des Canaler am oberen Ende er- 
reicht werden, worurch die sonat durch den Canal Niessenle Wasier- 
menge dem Hanptstrome zur Helmug uml Beförderung en Eisstosses 
erhalten bleibt, 

Gelwein hält die untere Strecke des Canala fir deu Winter- 
baten nnd als Umschlagplatz, ferner für die Anlage von Getreidespeichern 
nnd eines Centralbahnbofes für zweckmässiger, Die Concentration der 
Hanılelsnnlagen auf einem Raume ist darch die Oekonomie und durch 
die Rücksicht auf die Zeit bedingt, 

Im weiteren Verlaufe der Diseaasion betont Fänner, dasa das Sperr- 
schiff bedeutende Liehelstänte besitze, schwer zu mandrriren und dessen 
Wirkung oft unberechenbar sei. Durch die Bajegerungen wird der Canal im 
Mittel 203 Tage directe und au 58 Tagen mit Benützung der Schleusen zu 
befahren sein. Der Hauptamachlag wird immer an der grossen Donan 
atattfinden, In Bexug auf die Kostenfrage wird angegeben, dass 1 = 
Queimaner sich auf 350 Gulden sıelleu werde. Die Verschotterung milsse 


mit in den Kanf genommen werden, sei aber nicht 9» gross als ange- 
nommen werde. 

Klunzinger wilnscht, dus auch dem Interessenten Gelegen- 
heit gegeben werde, ihre Wilasche geltend zu machen; weiters sei bei 
der Ausbildung des Donancanales nicht nur die Gegenwart, sondern auch 
die Zukunft in Rücksieht zu zieben. 

Zu den Absätzen VII und VII <Aufstellang einer 
Commission flir die Verkehrsanlagen in Wien) ent- 
wickelt sich eine lebhafte Debatte. 

Bode führt aus, dass es ein glücklicher Gedanke war, die Ans- 
führung der Verkehrsanlagen einer autonomen Commission zu lbertragen. 
Eine gedeihliche Lösung der technischen Fragen int jedoch nur zu erwarten, 
wenn die technische Leitung, insbesonders die Verfassung der Projeete, 
nnd zwar diese mehr noch als deren Ausführnng, eine vollständig einheitliche 
ist, Es mise daher ein technisches Bureau geschaffen werden, welchem 
vor Allem die Projectirung zu übertragen ist, was um #0 leichter durch- 
führbar erscheint, als es sich am lang dauernde Arbeiten hawlelt, Es 
ist ferner zweckmässiger, wenn die Specialisten unter einheitlicher Leitung 
als gesondert bei den einzelnen Cnrien arbeiten. 

Berger md Dostal betonen, dass durch die Schaffung der 
Commission zum Theile schon ein einheitlicher Vorgang gesichert zei. 
Gegen diese Ansicht wenden sich Bode, Delwein undKlunzinger 
unter Hinweis auf die Verhältnisse bei den Bahnen: zudem sei es 
niebt nöthig, lass der technische Leiter in jedem einzelnen Faclhe 
Specinlist sei. Die Personenfrage kann keine Schwierigkeiten INeten. 


DerVorsitzende constatirt das günstigeRenultat 
der Verhandlungen und dankt speciell den Herren 
Dostal, Doppler, Exner, Fäusxner nnd v. Plattich für 
ihre Mitwirkung. 


Beg.-Ratlı Doatal: Die Techniker der Regierung befassen sich seit 
30 Jahren mir dem Projerte der Stadtbabe, ohne dass &* im Laufe der Zeit 
gelungen wäre, dasselbe der Realisirung näher za bringen, Die Ursache lag 
einersnita in der Schwierigkeit der Beschaffung der Geldmittel, anderseits in 
dem Umstande, dass seitens verschiedener Factoren unerreichbare Ziele 
angestrebt wurden. So fehlte es denn an Unternehmern far Arheiten, 
welche sich voraussichtlich kaum verzinsen würden. Mit Rücksicht anf 
die Fortschritte der Eirenbahntechnik und die Leistung der Localbahnen 
int man anf die Idee gekommen, von den grossen Anforderungen herab- 
zusteigren und sich den Verhältnissen nehr anzupassen. Anlässlich der 
Einbeziehung der Vororte hat die Regierung es unternommen, anch die 
verachieilenen Fragen über die Wiener Verkehrennlagen selbst in die 
Hand zu nehmen. Es ist dieser Entschluss der Regierung insbesonders 
ein Verdienst Sr. Excellenz des Seetions-Chefs von Witrek, welcher 
ala der Vater des vorliegenden Progranımes bezeichnet werden mus; 
er hat sich mit seiner bekannten Energie und ansserordentlicher Hin- 
gebung der Aufgabe gewidmet, für Wien nunmehr das zu schaffen, was 
bisher trotz aller Bemühungen nieht zu Stande zu bringen war, 

Im Einvernehmen mit Herrn Seetionachef von Wittek richtet 
daher Heiner an sämmtliche Anwesende das Ersuchen, die Durchführung 
des wohldurchAnchten Programmes anch ihrerseits kräftigsst zu unter- 
stützen. Zur Durchführung desselben ist die schwierige Aufgabe der 
Beschunffung der erforderlichen Mittel noch zu lösen. Die Lasten sin 
zwar auf dns Reiel, das Land umd die Gemeinde aufzatheilen, aber in 
letzter Linie ist es doch der Stenerträger, welcher die Kosten theilweise 
zu tragen bahen wird. Dieser müsste sich aber darüber klar sein, dass 
seine Üpfer für richtige und zweckgeimisse Herstellungen verlangt werden, 
welche sich als ausserordentlich wehltbätig für die Bevölkerung des 
Reiches, des Landes und der Stadt erweisen werden. Mit Räcksicht anf 
die noch bevorstehenden schwierigen Wege richtet Reduer namens der 
Regierung an den Ingenieur- und Architekten-Verein as dringende 
Emuchen, auch seine ‘seits das vorliegende Programm möglichst zu muter- 
stützen, 

Lebhafte Zustimmang begleitete die Ausführungen des Sprechers. 
Nach einer kurzen Imebatte über die bevorstehenden Verhandlungen im 
Plenum des Vereines erfolgt Schluss der Sitzung. 

Der Schriftführer : 
Dpl. Ing. Kapaun. 


Der Vorsitzende : 
Ei. Kaiser. 
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Ueber die Frage der sogenannten zweiten Bahnverbindung unserer Reichshälfte mit 
ihrem Seehafen Triest. 
Vortrag des Herm Ingenieur Carl Büchelen, gehalten in der Vollrersammlung am 21. Norember I8P1. 
(Hiezu die Tafel 1%.) 
' Lamdtage und Handelskammern, sowie die zahlreichen Petitionen, sondern 


Hochgeehrte Herren! 

Landtage, Handelskammern, Gemeindevartretungen und andere 
Körperschaften, zumal die Triester Corporationen selbat befassen sich 
seit vielen Jahren mit der sogenannten Triester Balınfrage, «lie von Haus 
aus klar nm einfach deliegt und zu ksen ist, die aber nun derch die 
Hineinflechtung aller verschiedenartiger Sonderinteressen bereits derart 


vom geraden Wege abgelenkt ist, daß ein vorurtheilsfrei Hinzutretender | 


sich nicht genug verwnudern kann über die Irreleitungstähigkeit der 
Menschen. In der Erkenntnis, dass wenn man dem durch Conenrrenz von 
Fiume und Venedig, von Hamburg und Genna beirängten Triest Hilfe 
bietet, man dem gesammten Reiche in Handel und Industrie nützen 
werde, hat unser Nachbarverein — der u.-0. Gewerbeverein — unter 
Anderem auch ein Comitt mit dem Stadium der in Vorschlag gebrachten 
Ergänzungsbahnen aus dem Reiche nach Triest betraut. 

Sollten die Techniker gar kein Interesse an der riebtigen Liwung 
dieser Frage haben? Sollte mır der competenteste Verein in Üesterreich 
der Triester Bahnfrage tbeiluabmalos gegenüberstehen? Nein, gewiss 
nicht! Ea hedarf sicher uur einer bescheidenen Anregung, um die staatlich 


so bochwichtige Frage — die jan im weiteren Sinne auch eine Wiener | 


Frage ist — im Vereine in Fluss zu bringen, und das antoritative Votam 
des Vereines zu provonirem. 

Bei der Frage, welche vom den vielen vorgeschlagenen Linien sich 
als die der Grsammtheit zweckdienlichaten erweisen würden, kommen 
allerdings nicht so sehr bantechnische als vielmehr betriebstechnische, 
verkehrspolitische, staats- und volkswirthschaftliche Gesichtspunkte in 
Betracht, die aber anch fiir dem Bantechniker nicht blos von grossen 
Interesse sind, sondern welche derselbe auch bei der Wahl einer Trace 
im Auge haben muss, deren Kinfluss und Bedeutung aber anch derselhe 
viel mehr abzuwigen und richtiger zu-erfassen vermag als der Laie, 
weicher solche Fragen meist nur von einem sehr einseitigen Standpunkt 
aus zu betrachten pflegt. 

Dass diese Anregung nicht von Aussen her au den Verein heran- 
tritt, nicht von Üben her. wo doch iu unserer Verstaatlichungsära allein 
die endgiltige Lösung gefunden werden kann, sondern ans dem Schon 
des Vereines, von gänzlich uninteressirter und nur für das Gemeinwohl 
stets lebhaft fühlender Seite, wind Sie, meine bochgeehrten Herren, nicht 
abhalten, dem vor mir gesammelten, gesichteten und ergänzten Stadien- 
materinl Ihre geschätzte Aufmerksamkeit zu schenken, es eventuell 
commissionaliter zu prüfen und ebenso wie in anderen äffentlichen Fragen 
inikiativ vorzugehen, um einen wnnden Punkt im volkswirthschaftlichen 
Bestande Örnterreiche nach Möglichkeit der Heilung zuzufihren. 

Der wunde Punkt ist die mangelhafte Anglielerung des öster- 
reichischen Seehnfens an dns Reich, und in Folge davon die Ueber- 
Aägelung desselben «durch die mit reichlicheren und besseren Commmuni- 
eationen auswestasteten Nachbarhäfen Italiens um Ungarıs. Vertrauen 
Sie sich also einmal meiner Führung an, um in die seit einigen ‚Jahren, 
wie schon erwähnt in anderweitigen Corporationen lebhaft ventilirte 
Frage etwas näher einzudringen. 

Die Ausdehnung des linteriandes eines Siapelplatzes wir 
wesentlich durch die dahin führenden Communicationen bedinge, die 
möglichst radial nach allen Richtungen hin führen sollten. Triest leidet 
schen längst unter dem Mangel solcher und bemüht sich, in mehrfache 
Verbindung mit dem Hinterlande zu kommen, Neuestens fühlt auch Handel 
and Industrie im Reiche diesen Mangel und 50 ist die Frage der zweiten 
Babnverbiodung des Reiches mit Triest nun in Schwung wekommen, 

Darch die gebräuchlichen Schlagworte: „Triester Balnfrage*, 
„zweite Bahnverbindung mit Triest”, wie anch dndurch, dass in frliberen 
Jahren vornehmlich nur Triest nın deu Bau neuer Bahnlinien petitionirte, 
hat sich die Anschauung heransgebillet, dass hanptsichlich nur Triest 
an dieser Frage interessirt, resp. dass atich bier wieder das Reich Opter 
für Triest bringen solle. 

Wie sehr aber auch andere Städte und Länder au der Lösung 
dieser Bahnfrage interessirt sind, amd eine Auabildnug (der Bahn mit 
unserem Serhafen anstreben, beweisen nicht blos die Beschlüase vieler 





fast mehr noch die vielen Vorschläge und Projeete, die diesbezitglich 
gemacht wurden, nnd welche daran sollten, auf welche Weise am 
Besten die Babnverbindnugen mit Triest gekürzt werlen könnten. Eiues- 
theils der leichtbegreilliche Wunsch ler grösseren Städte, von der nenen 
Verkehraronte berührt zn werden, anderntheils die Leichtigkeit, mit 
welcher die Laien auf der Karte Linien einzeichnen können, durch 
welche die bestebenden Linien scheinbar gekürzt werden, förderten eine 
Menge von Projecten zu Tage, vom denen jedoch nur besprochen zu 
werden verdienen, nnd zwar au Linien zwischen Triest und dem nürdlieh 
der Karawanken gelegenen Draugebiet: die Linie Diracea-Laak, die 
Loibllinie und die Predillinie, sowie die Variante derselben 
über St, Lucia und Jauerburg, sudaon eine Tanernlinie, Air welche nenn 
Projeete vorliegen. 

Da mann nicht alle diese Linien bauen kaum, tbatsächlich auch 
eine zweite Linie mit Ihrer naturgemässen Fortsetzung gentigt, um darch 
diese im Vereine mit den Linien des beatelenden Bahnnetzes gitte Routen 
nach Triest zu bekommen, so ist es von grosser Wichtigkeit, die richtige 
Answabl unter diesen Linien zu treffen, diejenige auszuwählen, durch 
welche der erstrebte Zweck, Triest zum giustiget gelegenen Sechafen 
Mitteleuropas zn macben, erreicht wird, und welche für die Gesammtheit 
die zweckdienlichste wäre, Wer vermöchte aber besser eine solche Aus- 
wahl zu treflen als die Fachmänner? die ja doch allein bernfen sim, 
den Werth oder Unwertb der in Betracht zu ziehenden Linien gegren- 
einander abzuwigen. Will man aber bestehende Mängel beseitigen — 
and dies soll ja durch den Ban von Ergänzungalinieun geschehen — #0 
nass inar var allem ernt Kenntnis von diesen Mängeln haben, 

Betrachten wir eine Eisetnbahukarte, so sehen wir wohl, dass lie 
bestehenden, vnch Triest führenden Rahptinien grosse Umwege machen, 
nicht aber anch, in welchem Maße dies geschieht und welchen Einfluss 
dies auf den Verkehr mit Triest har. Besser ersehen wir dies aus dem 
Kilometerzeiger i Tafel 1%), in welchem die Orte in ihren kilometrisachen 
Bahnabstäuden von Triest — um nach Ronten geurlnet — aufgetragen 
sind, und des Vergleiches wegen anch der Bahnahıstand dieser Orte von 
Venedig augegeben ist. 

Der kürzeste Weg von Triest nach Deutschland fiihrt über den 
Brenner; da aber der Weg von Triest nach Spital schon =» lang ist 
wie der von Venedig nach Franzensfeste, #0 hat damit Venedig hier einen 
Vorsprang von 10km vor Triest, den es auch beibehält im Verkehr 
mit Tirol, Vorariberg und Drentschlaml; zwar mindert sich dieser 
Distanzunterschiel unter dem Einiluss der von Triest üher St. Michael- 
Selzthal führenden Ronten, doch hat Venelig Immer noch kürzere Were 
nach den an Deutschland angrenzenden Gebieten von Salzbarg, Ober- 
daterreich und Böhmen, für nonlwestliche Böhmen 
vortheilbafter ist, über Venedig statt Aber Triest zu exportiren. Findet 
es mithin ein grosser Theil von Böhmen vortheilbafter, nicht über Triest, 
sondern über Venedig oder Hamburg überseeische Güter zu versenden 
und zu beziehen, und dadurch zur Befruchtung ausländischer Verkelrs- 
mittel zu Land und zur See beizutragen, so ist es klar, dass Deutschland 
nöch weit weniger Veranlusenng hat, in seinem berseeischen Verkehr 
sich unseres Sechafens uml damit nuserer Eisenbahnen un unserer 
Schiffahrt zu bedienen. 

Wie aber Triest im Westen der Unucnrrenz 
Genua, im Norden der von Hamburg begegnet, so hat iin Osten 
unter der Concurrenz von Finme zu lailen, das — im Ürgensatz zu Triest 
— durch zwei vollständixz von einander getrennte Bahnen mit seiner 
Hauptstadt, mit seinem Hinterland and dessen Buhnnetz verbunden ist, 
das durch jede new, Aber die Karpathen geführte Linie kürzere Wege 
mit Ostgalizien md der Bnkowina erhält als Triest, dadurch aber Jer 
Handel und Verkehr dieser Länder von Oesterreich und dessen Seelen 
ab, nach Ungarı uw] dessen Seehafen gezogen wir. 

Infolge der umglinstigen und ungenngenden Balmverbiulangsen 
kommt daher gegenwärtig Triests grlinstige geögraplische Lage gar 
nicht zur Geltung; haben doch selbat Venedig wie Finme nach Tarvia 
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Tafel 19. 
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KILOMETER-ZEIGER 
: i 
Bahnverbindungen Oesterreichs und Deutschlands mit den Seehäfen an der Adria. 
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Nr. 49. 
und damit zu dem ganzen von hier über Villach nach West, Nort md 
Übst sich nusbreitenden Babnnetz näher als Triest, daber heute die Ver- 
bältnisse so liegen, als wenn Triest an der Sädspitze Istriens geluren 
von hier aber durch eine direote Linie mit Tarvis verbunden wire. Dass 
Triest in den über Tarvis erachlossenen Gebieten nicht gleichfalls schum 
gegen die Conenrrenz Venedigs und Finmes anzukämpfen hat, dankt es 
daber nicht dem Umstände, dass es durch kurze und gute Bahnrouten 
mit denselben verbunden ist, somderun seiner in früheren Zeiten nuter 
glinstigeren Verhältnissen wewonnenen und bente noch anhaltenden kraf- 
tigen Individualität, sodann tarifarischen und andern Schtutzmadregelo, 
die aber an zewisss Grenzen gebunden sind. Diese Länder sind vun 
aber in ihrer industriellen Entwicklung zurückgeblichen, weil sie erst. 
viel später als audere [Länder Bahnen erbielten, diese selbst aber so 
grosse Umwege mäcken, das wegen der allzu hohen Frachtsätze eine 
erfolgreiche Concnrrenz mit andern Liudern nicht möglich ist, was sich 
aber ändern würde, wenn diese Linder auf dem klirzesten Wege mit 
Triest verbunden und dann auch der Bezug mod die Verarbeitung tiber- 
seelischer Rohprwducte nnter Ausnätzung der reichen Warserkräfte er- 
möglicht würde. Zu den Ländern aber, deren wirthschaftliche Entwick- 
lung wegen Mangel an Bahnen zurückgeblieben, zählt vor Allem auch 
dan Küstenland. das nur von einer, von Ost nach West fübrenden Bahn 
durchsehnitten wird, das von der See wie vom Binnenlaud aus nnr her 
deu Karst erreicht werden kann uml deseen Verbindung mit Oesterreich 
durchaus ungenügend ist, 

So ist es im vollen Widersprach mit den wengraphischen Verhält- 
nissen, Anss durch die maugelhaften Babnrerbindungen beispielsweise 
Klagenfurt weiter von Triest entfernt ist als Marburg; Sr. Michael 
weiter als Bruck; Beifing, Ischl and Bischofshofen weiter ala Wien; 
Salzburg uud Linz fast #0 weit wie Zuaim; München wei wie Brünn; 
Regensburg 35 weit wie Olerberg. Deutschlands Stälte leiden freilich nicht 
daranter, weil dieselben eben zur Adria, nach Venedig hin schon kurze 
und gute Routen haben, dafiir aber umsomehr (esterreichs Städte, die 
aut Triest augewiesen «ind, für welche aber der Verkehr mit demselben 
erschwert ist und zwar nicht blos durch die zu langen Balnverbindungen, 
sondern fast mehr uoch durch die viel zu viel Zeit beansprachenden 
Zugaverbindangen, =» dass eine Reise mach Triest nicht blos theuer, 
sondern auch = zeitranbend umd unbequem ist. dass eine solche nnr 
ungeru and nur bei zwingender Veranlassung gemacht wird, wie auch 
umpekebrt von Triest wie dem Kilstenland aus, (hsterreich nur wenig 
besucht wird. 

Die einzige, ron Oesterreich nach Triest führende, den Anturde- 
rangen (les modernen Verkehrs entsprechende Route ist die Stidhahn- 
linie: Wien-Driest, wodurch anch vermittest der in Wien einmündenden 
Verkebrsronten : Galizien, Schlesien, Mähren nd der östliche Theil von 
Böhmen zute Balınverbindangen mit Triest haben. Das ührire Bähmen 
aber, wie auch Salzburg, Oberösterreich, der westliche Theil Niederöster- 
reich sind auf die nach und über Selzchal nach St. Michael führenden Linien 
augewiesen, Von St, Michael kaun mau dann Aler Leoben die Sitlbahn 
schon in Bruck erreichen oder aber über Glanlorf und Tarvis erst im 
Laibach, immer aber kann man aus Üesterreich nar über die einzige, über 
den Karst führende Sidbahnstrecke Laibach-Triest nach unserem Seetnfen 
gelangen, was zufolge der anf dem Karst zuweilen eintretenden Schneever- 
weluingen den grossen Debelstand hat, dass während der dadurch ver- 


ursachten Verkehrsstörumgen — die schon acht bis zehn Tage hindurch } 


amlanerten, Üesterreich von seinem Sechafen gauz abgeschnitten ist. 
Da der Weg von St, Michnel über Bruck nach Triest der kürzere ist 
und in kürzerer Zeit durchfahren werden kaun als der über Tarris 
führende Weg, «0 könnte der Verkelr zwischen St. Michnel und Triest 
olme die geringste Benachtheiligung desselben ansschliesslich nr über 
Bruck und die Sudbahn geleitet werden. Die vorzugsweise dem Verkehr 
mir Venedig und Italien dienende Strecke St. Michael-Tarris ist mithin 
für den Triester Verkehr von geringer, d. h. von nur localer Bedentung, 
‚die dadurch nicht wehoben wird, dass deren, anderen Verkehrarichtnngen 
anggepasster Zugsverkehr vermittelst der Transversallinie Tarvis-Laibach 
in Anschlıres mit dem Zugsverkehr der Sülbahn gebracht Ist. 

Obwohl nun dieser Zugsverkehr den bestehenden Babo- und Zugs- 
verbindungen miglichst zweckmässig angepasst sind, erfurdert uber 
beispielsweise doch eine Reise von Klagenfurt nach Triest ebensoyiel 
Zeit, wie eine solche vom Semmering dahin, was für den Verkehr Klagen- 
furts mit Triest von derselben Bedentung ist. als wenn Klagenfurt, das 
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doch geographisch so viel näher an Trient gelegen ist, dort oben. weit 
entfernt, am Semmering gelegen wire, 

So wie Klagenfurt, #0 «ind aber wehr oder minder alle Orte 
zwischen dem Oberrhein und der Elbe durch die viel zu langen Linien 
und den auf denselben möglichen Zugsverkehr von Triest ferue gericht, 
welch’ schwer empfandsner Uebelstand zwar ünrch Einführung direoter 
Züge zwischen Tarvia md Triest gemildert, aber durch keinerlei tari- 
farlsche Maßregeln, sondern nur durch den Bau un Betrieb von Er- 
gänzhngslinien behoben werden kann. 

Wie es aber nicht nur die Qerechtigkeit, somlern auch der Vortheil 
gebieten würde, unseren Ländern und Städten kurze, der geographischen 
Lage derselben entsprechende Verbindungen mit Triest herzustellen, 0 wäre 
es auch in unserem Interesse gelegen, wenn dalurch gleichzeitig auch 
Deutschland =: kurze und gute Ronten mit Triest erbalten würde, dass 
sich dieses veranlasst sehro würde, demselben den Vorzug vor Venedig 
oder Genua, Ja selbst in gewissen Verkehren den Vorzug vor Hamburg 
zu gehen. Wie würden durch einen solchen Durchzugsverkehr unsere Balınen, 
tinser Seehafen und unsere Schifiahrt gewinnen, wie wiirde das za einer 
weiteren Verbilligusg der Bahn-, und Schiffstarife und naturgemäss zu 
einer weiteren Ausgestaltunz und Vermehrung unserer Sehifisruuten 
nothwendig führen müssen ! 

Es genügt aber nicht, dass durch die Ergänzungalinien 

ı. Triest seine gtinstige geographische Lage zurilckgegeben werde 
amd dasselbe klirzere Verbindungen mit Gesterreieh-Dentschland erhalte 
als Venedig nnd Fiume; 

2, der Zugsverkehr auf den wach Triest führenden Linien, bei 
möglichster Anpassung an denjenigen anf den anderen Linien, #0 einge- 
richtet werden kann, wie dies bei anderen internationalen Linien der 
Fall bst; 

3, Wien eine zweite gute Verkahrsroute mit Triest — ganz Ü8ster- 
reich aber damit auch die Sicherheit erhalte, dass vermittelst der neuen 
Route der Verkehr mir Triest olme die bisherigen Unterbrechungen 
eontinmirlich aufrecht erhalten warden kann; vielmehr muss getrachtet 
werden, dass durch die Ergänzunzalinien 

4. nicht bos die effeetiren, sondern verbältnismässig In noch 
höheren Made auch die virtuellen Längen beientend geklirzt werien, 
um dadurch eine noch weitere Hernbminderong der Berriebskosten wie 
auch der Tarife und eine nach erhöhtere Conenrrenzfählgkeit der nenen 
Linien mit den nach anderen Sechäfen führenden Routen zu er- 
zielen, nnd 

5. Ronten geschaflen werden, welche nicht blos — was auch gar 
nicht hezworkt werden soll — Concurrenzlinien von Südbahnstrecken aind, 
vielmehr auch nach deren eventueller Verstaatlichung einen bleibenden 
Wertb als Hanptrerkehrslinien behalten. 

Wie gross die durch die einzelnen Linien zu erzielenden Wer- 
abkörzungen wären, zeigt Tabelle I, und zwar gibt die erste mittlere 
Reihe die Klirzungen der effestiren längen an, wie solche bisher an- 
genommen und fast ansnahmelos als das einzige Criterinm des Werthes 
oder Unwerthes der einzelnen Linien angesehen warden, und auf Grund 
welcher daher auch Klagenfurt die vereinigte Divacen-Laak-Loibllinie 
mit I1l &n Distauxkitrzung als die beste Lösung der Babnfrage be- 
zeichnen konnte und für dieselbe anch Oberisterreich um Böhmen zu 
gewinnen wusate. Die für die Predillinie angegelmne Distanzkirzung 
von JOnkm bezieht sich auf das Projeur der k. k, Generalinspertion vom 
Jahre 1872, wonach die Predillinie 148 km lang werden sollte; bievon 
entfallen 24 kw anf die Streoke: Tarvis-Unter-Preth, la bei ler gewählten 
Scheitellähe von 964 » zwar nur ein 2im langer Scheiteltunnel, daflır 
aber eine grüssere Entwicklung der Linie in den Sestentbiilleru nothwendig 
wide, um das tief gelesene Unter-Preih zu erreichen, In dieser Strecke 
allein wären 5 Betriebsstationen, # Tunnel von zusnımmen iri km Länge, 
5 Brücken und Viadnete notbwendig. Die Baukosten dieser Strecke wären 
daber nieht nur sehr hoch, aunderu möglicherweise der Betrieb auch Ver- 
kehrsstürnngen ansgesetzt, weil angeblich am der nördlichen Abulachung 
des Predil — in Raibl — die klimatischen Verhältnisse besonders ungilnstigr 
sein sollen. 

Würde man aber die Station Kaltwasser — Ak von Tarris ent- 
ternat — in die Höhe von circa 844 legen, Jdaun zwischen hier und 
der Starion Unter-Preth einen Tunnel ausführen, #0 würde derselbe circa 
öl km lang, die Baalinze der Linie nm circa 124m gekürzt, die zu 
übersteigende Höhe um 149 m, die virtuelle Lägge am 4Ü km vermindert, 
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dadurch aber bei einem jährlichen Verkehr von einer Million Tonnen an 
Betriebskosten jährlich ",, Million Gulden erspart werden. 


Tabelle I. 
Kürzungen der über Nabresina führenden Bahnen. 


Kürzungen 
virtnel. 


effest. 
2 2 


Durch die Linien über Von Triest mach 
| Kilometer | 


— 8— R allen Routen der k. k. 


Herpelje-Pöngestrecke .. 
Staatsbalınen 


32 
i 4 


Divacea-Laak.ccceıs = 
Villach -St, Michael - Selz- 
thal, ete. 
Leoben 


MER LTRREBFLBRET -: 2 
- Bruck-Wien, etc. 


+ 
Laak-Loibi-Klagenf. | — “ 
— 1716| — Klagenfurt, Unter-Kärnten 
Villach, Ober - Kärıten, 

Tirol, Deutschland 


Glandorf, St. Michael, 
Setzrhal, etc. 


' Leuben 
Bruck, Wien, ete. 
Klagenfurt, Unt.-Kärnten 


Villach, Ob.-Kärnten, Tiro) 
Deutschland 


Glanderf, St. 
Selsthal, etc, 


Leoben 
Bruck, Wien, etc. 


Au 
in 
1116 

— 40 


i 
Hepelje und den Lolbl..; 


Herpelje-Diracca-Laak 


und den Loibl Michaet, 


nenes Project | altes Project | Tarsis,. Uber- Käruten, 
| Tirol, Deutschland, Klagen 
!fnrt, Unter-Kärnten, Sanct 


100 [ee Selzthal, Öber- 


131 
Steiermark, Üesterreich. 
Salzburg, Böhmen 

ı Leoben 

Bruck, Wien, Mähren, 
Schlesien, Galigien 

Salzburg 

Rosenheim, Miuchen und 
Süddentachland 

Attuanı. Passau, Regens- 
burg, Mitt.-Dentschlamil 

Line 

Gaisbach, Böhmen, Nurd- 
dentschland 

Steinach, Aussee, 

Selztbal, Steyr, 
Gesterreich 


7 


Bi 


f 

| 
‚den Preait) 
: 


(Spital. Ehen) 
die Tauern | 


| 

den Predil u. 
10 die Tauera 
— 186 

- 110 


lach), 
Nieder- 





Die durch die Predillinie für Glamlorf zu erzielende Ihistane- 
klirzunge würe daber sicht 100, somlern 112 kw, michin noch erwas grünser 
als ılie der Diracan-Laak-Loibllinie. Während dies dem Laien genttzend 
wäre, beide Linien mindestens für gleich günstig zu halten, muss aber 
der Techniker anch untersuchen, wie «ich die virtuellen Längen der alten 
ul der nenen Linien zu einander verhalten, da ja dieselben van wesent- 
liebem Einfiusse anf die Höhe Her Berrielskosten und auf die Örenxe 
der Herabserzaug der Tarife sind 

Die Berechnung der rirtmellen Längen einer Bahn, das heisst die 
Bestimmung der [Auge einer horixontalen Kahn, deren Betriebskosten 
+ hoch kommen, wie diejenigen der Bahn ron der effeetiven Länge mit 
ihren Steigttogen, kann sach verschiellenen Formeln vorgenommen werden. 
thweohl für einzelne Linien Ja sder dort sich Angaben tiber deren virtmelle 
Längen vorfinden, schien es mir angezeigt, von der Benätzung derselben 
abzusehen, die wirtmellen Längen arlbat zu rechnen, da gerade dort. wu 
snehrer®e derselben wit einander verglichen werden sollen, #4 wichtisg jet, 
duss sieselhen naclı ein um] derselben Formel gerechnet werden, selbst 


auf die diefahr bin. duss bei derselben nicht alle bei Bestimmter (der 
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virtaeilen Lüngen in Betracht zu ziehenden Factoren berücksichtigt 
aid. Die bekannten Formeln konnte ich aber nicht verwenden, weil ich 
nieht für alle Linien Längenprolile hatte und weil eins Berechnung nach 
diesen Formeln auch viel zu viel Zeit beansprucht. Auf Grand der von 
Herrn Regierungsratb Heyne In Nr. 24 und 25 unserer Wochenschrift 
veröffentlichten interesaanten Arbeit über die Berechnung der Betriebs- 
kosten, war es mir aber möglich, eine eigene Formel für virtnelle Längen 
absnleiten, und zwar aus: 


Pılal,z,e,r:si,b,r 


die Gleichung 





setzt man nun hier 
hr. dh 


.— - 
3.1 





und statt der von Herrm Heyne zefunilenen Werthe ron 





e 1laa 1 
—_-—; rund u 
u EL FE] 
s erhält man 
> 44 # 
! en 
10 
RER } R az ‚‚„Arh 
somit °-4+- "= virtmelle Länge — !-+ 15 


In dieser Formel bedentet 


!..... die effective Länge der Bahn; 

....iie Länge einer horizontalen Babn, deren Betrirbskosten »o bach 
kommen, wie diejenigen. welche die Steieusgen anf der Bahn / 
vernrsuchen; 

A-- A die Somme der nach jeder Riehtaug hin zu übersteigenden Höhen, 

Einige Probeberechnuugen ergaben, ‚ass man mit dieser berans 
einfachen Formel annähernd dieselben Resultate erhält, 
die virenellen Längen nach der alten Formel 


als wenn tann 


Y +10. 08 
rechnet, wa ’ die Länge jeier einzelnen in der Steignng gelegenen Theil- 
strecke, % aber die Auzahl Meter beileutet, um welche diese Strecke 
ansteigt. 

Soweit mir nmnm die zu überateigenden Höhen bekannt waren, 
habe ich die virtuellen Längen der einzelnen Linien berechnet nd nach 
Tabelle Tl, die dadurch sich ergebenden Kürzungen aber auf Tabelle I 
angezeben uml ergibt sich auf Grund dieser Berechnungen, lass die 
Strecke: Triest-Glandorf durch die Divaoca-Laak-Loibllinie virtuell nur 
uam 394, darch die Predillinie aber nm 172% gekürzt wilrle, dass 
mirbin letztere Linie der ersteren weitaus vorzuziehen wäre. 

Veber die Höhe der Baukosten lieren der k. k. Genernl- 
inspeetion nur Angaben vor, betrefis der Predillinie und der Länie: 
Triest-Prerali-JLaak, nicht aber für deren heute in Betracht kommende 
Theilstrecke Divasca-Laak, noch anch für die Loibllinie, welch’ letztere 
:o wenig als eine andere Karawankenlinie bisher näher studirt wurde 
Dir Angaben der k. k, Generalinspeetion datiren aber ans der Zeit vor 
dem Krisenjahr 187%, wo der Ban von Bahnen weit mehr kostete 
als heute und sind dieselben daher heute elensowenig zu benitzen, wie 
lie in weiteren Zeiten für die Linie Divneea-Lank appraximatir am- 
gegchenen Bankasten, weil diese sich auf die Herstellung dieser Linie 
ala I,owalbahn beziehen, hier aber nur von Haupibahnen die Kede ist, 

Von der 136 0 langen Preiillinie wiirlen 6% anf Tunnel, 
345 6 anf Gebirgsbalın und Pin auf Thalbahn entfallen und wären 
die Baukosten derselben unter allen Umständen viel geringer ala die- 
ieniren der In4 km tangen Linle: Divanen-Lank und Krainimmge-Loibl- 
Klagenfurt, j 


von 


Ob, bezw. inwieweit die im Finge kommenden Ergänzungslinien 
dem anderweitig an dieselben zu stellenden Anforderungen entsprechen, 
wird nun in durchnus ohjeetiver Weise dargelegt werden 


Die Linie Divarca-Lank older die Karstlinie. 


Ala die mit ou grossen Kosten erbaute und mit der Zinsengnrantie 
des Stantes ausgestattete Rulolfsbalm über Tarris in Laibach an die 
Sidbuhn angeschlossen war, stellte ea sich bald heran«, dass dies nicht 
blos für den Handel und Verkehr, sondern anch tr die Rudolfsbahn von 
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Säadhahn gerieth, «dass sie nicht einmal die wum Norden fiher Selzthal 
nach St. Michael gebrachten Guter Aber ihre elrene Balın weiter ber 
Tarvis bis Laibnch führen durfte, viehnehr einen grossen Theil derssiben 
nach Leoben führen und diesen hier schon der Stulbaln übergeben musste, 
während wiederum von den von Triest kommenden Gütern der Kundolis- 
bahu nur ein Theil in Laibach, der andere Theil aber erat in Leoben 
übergeben wurde. 

Abhilfe gegen solche, unch die Stautsfinansen schwer schädigende 
Vebelstände wurde allgemein als nothwendig erkannt, demzufolge aber 
auch die k. E. Generalinspecetion im Jahre 1871 beauftragt wurde, ver- 
zleichende Seudien über dem Ban der Predillinie und einer Linie 
von [‚aak über Prevali nach Triest za wachen, welche Stndien «lie Predil- 
linie am vortheilhaftesten erscheinen liessen; deren Ansführung wurde 
aber durch den Krach und andere widrige Umstäude vereitelt. Der 
Vebelstaud wurde erst beseitigt, als die Rudolfsbahn verstaatlicht, die 
Strecke Triest-Herpelje im Anschluss an die Linie Ihvneca-Poln gebaut 
und für die Streeke Divacen-Laibach wit der Sinlbahn ein Pagevertrag 
abgeschlossen werde, 30 dass unnmehr die k, k. Staatshahnen — mindestens 
in Bezug auf den (äterserkehr al« bis Triest gefiihrt und von der 
Sildbabn unabhängig anzusehen «ind, 

Wenn mithin anch heute noch der Ban der Pulm langen Linie 
Divacca-laak gefordert wird, so ist das mehr einer im Laufe der Jahre 
lieb gewordenen Gewohnheit als einem wirklichen Bedürfnisse zuzu- 
schreiben, und zwar umsomehr, ala die von dieser neuen Linie zu dürch- 
sichende Gegend durch die make gelegene Stäbahn und im Hinblick 
anf ikre Wirchschaftsverhältnisse schon genügend erschlossen ist. 

Wihrend die Südbahestreeke Divacea-Laibach eine verhältnismässig 
günstige Nivellette hat und nur eine Waserscheide in der Höhe von 
#00 a überschreitet, wiirde die Nivellerte der Linie Divaoea-Laak, welche 
rei Wasserscheiden, ıdurmmter eine in der Höbe von T77Om, zu über- 
setzen hätte, sehr ungünstig und wären bei derselben gleichzeitige und 
noch grössere Verkehrsstörnngen durch Selmeererwehungen zu befürchten, 
als bei der Südbahnstrecke. 

Trotz all’ dieser ungünstigen Verhältnisse hätte aber diese Bahn, 
als Mittel der Erringung der Selbständigkeit der Rudalfkbahu von der 
Sudbahı gute Diensts geleistet, wenn sie vor 30 Jahren erbant worden 
wäre, heute aber ist es zum Bau derselben „zu »pät*! Zu einer Zeit 
we ta a die Verstaatlichung der Südhabn denkt, kaun man unmiglich 
an den Bau einer Linie denken, ie nalexu werthlos wäre in dem Moment, 
wu die Silbahn in den Betrieb des Staates übergeht. 

Steht schon der Vortheil einer durch die Diracca-Laak-Linie zu 
erzielenden Distanzkürzung von effeetiv 2 km in keinem Verhältnisse zu 
deu Bau- um Betriebakosten der 90 km langen neuen Linie, #0 tritt der 
Nachtheil derselben ums» stärker hervor, wenn man sich vor Angen hält, 
dass die virtuelle Länge derselben um 25km gröwer wire als die der 
bestehenden Linie, dass die Betrichskosten anf der neuen Linie grösser 
wären als auf der alten Linie, der Stant daher, suferu diese Linie schon 
io früheren Jahren gebaut worden wäre, den Verkehr nicht mehr über 
diese, sondern über die günstigere Südhabnstrecke lenken würde, schnld 
ıiese dem Staatsbahnnetz einverleibt wäre, 

Der Uebelstand aber, dass die Ziige der Transversalbahbu Tarris- 
Laibach entweder in Laibach oder in Tarvis keinen direeten Anselm 
au die auf deu Hauptlivien verkehremden Züge haben, durch den langen 
Aufeuthalt aber die Reisezeit verlängert wird, liese sich viel einfacher 
um billiger beseitigen, wenn directe Zuge zwischen Triest and Tarvis 
über Laibach im unmittelbaren Anschluss an die Züge der Rudoltsbahu 
eingeführt würden. Da aber ein® derartire Einrichtung für Wien gar 
keinen, für die wärdlich von Selsthal gelegenen Länder aber einen nur 
xeringen Werth hätte, weil für dieselben noch immer die Route üher 
Bruck die kürzere und glnstigere wäre, so wlrde ex sich erst fragen, 
ob der dadurch für ein kleinen Gebiet erzielte Nutzen im Verhältnisse 
“tände zu den daraus erwachsenden höheren Betrielmanslagen, Es wäre 
‚lies büchstess ein Palliativmittel oder eiu Prorisorium bis zur definitiven 
Lösuug der Triester Bahnfrmge, 

Da sichts fir, wehl aber Alles gegsu den Bau ıler Linie Divasa- 
Laak spricht, #0 ist damit eigentlich auch schon das Urtheil über die 
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Loibllinie gesprochen, die selbst von ihren wärmsten Vertretern immer 
nur in Verbindung mit der Karstlinie gedacht war, weil sie eben die 
Summe der durch jede einzelne dieser Linien zu erzielenden Distanz- 
kürzungen benöthigten, um Denjenigen, welchen die Zeit zu eingehendem 
Studium fehlt, angen zu können, dass durch die Linie Divacea-Laak-Loib] 
die Wege nach Triest am meisten geklirzt werden würden. Um jeduch 
allfüllizen Zweifeln gleich von voruherein zu begegnen, ob denn doch die 
Loibllinie oder überhaupt eine Karawankenlinie nicht auch für sich allein 
von Werth wäre, soll dieselbe gleichfalls besprochen werden. 


Die Linie: Krainburg-Loibl-Klagenfaurt oder die Karawankenlinie. 


Betrachter man die anf einer Karte eingezeichnete Linie Divacca- 
Laak, » liegt der Gedanke nahe, dass durch eine weiter nach Norden 
über die Karawanken geführte Linieder Unweg, welchen die über Tarris 
führende Bahnlinie macht, abgeschnitten würde; während, wenn ein Un- 
hefanggener die Karnwankenlinie in's Auge fasst, ihm sich nieht der Ge- 
danke aufdrüngt, dus dann auch Lank-Divacca gebant werden mise. 

Für den Lebergang über die Karawanken bieten sich zwei Wege 
‚dar, und zwar der über den „Serberg“ und der über den „Loibl*, doch 
wurde bisher weder die eine noch die andere Linie genauer stadirt. 
Beim Auftreten der Karawankenfrnge wurde der Serberg ins Auge 
gefasst und der Anschluss dieser Linie an die Rudolisbauhn bei Britckl, 
bezw. Launsdorf in Aussicht genommen; hente aber, wo man tit ıler 
Verstaatlichung der Siklbalm zu rechnen hat, könnte die Seebenglinie 
etwa in der Station Urmfenstein an die Sthdbalhn angeschlossen werden, 
wodurch dann Klagenfurt ebenso in die dadurel gebildete neue Verkehrs- 
route einbezogen würde wie «dureh die Loibllinte, welche bauptsächlich 
ur aus diesem Grande von Klagenfurt bevorzugt wird, welch‘ letztere 
jedoch den Nachtleil hat, dass bei derselben nicht nur die Karawanken, 
sondern auch noch der zwischen dem Draudass und Klagenfurt gelsime 
„Saltnirberg“ zu übersetzen wäre, Da im Uebrigen „Seeberg”- und 
“Loibl*-Länie sich so ziemlich gleich glnstir oder richtiger gesagt, 
ungünstig erweisen wilrden, soll nur die Letztere ie Betracht gezogen 
werden. 

Die Laibllinie soll angeblich 64 ku laug werden und bei einer 
Scheitelböhe von 929m einen dt, langen Tunnel erfordern; die 
bestehende Bahuverbindung würde dadardı effeetir um 71. virtuell aber 
nor um 56km gekürzt, Da aber die effective Kürzung sieh für Bruck 
umd damit für Wien auf I8 im herabminderte, #0 wäre die Leibllini« 
für Wien and die nördlich davon gelegenen Länder von gar keinem 
Wertb, da Niemand den Stidbahnzug iu Bruck verlassen würde, um über 
St. Michael und den Loibl nach Laibach zu fahren, um hier dann wieder 
den ia Bruck verlassenen Stidbahnzug besteigen zu nissen, sofern es 
überhaupt möglich wire, den Anschluss an denselben zn erreichen. Da- 
durch aber, das Wien diese Route nicht benützen könnte, würde dam 
auch der Zugsverkehr auf derselben ein minder günstiger, dadurch dann 
aber auch diese Route ftir die über Selzthal-St. Michael Kommenden 
kaum viel besser ala die aber Bruck führemle Koute, 

Da die von Kraiuburg über den Loibl und Klagenfurt nach Villach 
führende Linie efeotir gleich lang würde, wie die beatehende Linie 
Krainbarg-Tarvis-Villach, virtwell aber um Bil länger wäre als diese, 
:” wäre die Loibllinie für ganz Oberkürsten, wie auch für Tirol und 
Vorarlberg. sowie in dem Verkehr mit Deutschlaml olme jelen Werth, 
was eben anch der irand ist, dass Olerkärnten Stellung gegen diese 
Bahn nimmt und den Ban derselben als ein Umglitck betrachten wiirde, 
weil «dadurch unser Eisenbahnbndgget viel zu atark helaster, der erstrebte 
Zweck, die Verkebrsbelebung mit Triest aber erst nicht erreicht würde, 

Die Leibllinie wäre daher nur fir ein schr beschränktes Gebiet 
von einigem Nutzen, aber selbst für dieses Gebiet -—- ganz abjreselen 
vun der Allgemeinheit dalarch von grossem Nachtheil, weil durel 
die Inrestitur der Luibllinie der Ban der Preiilinis unmizlich gemacht 
oder wenigstens nenerlich anf lange Zeit hinaus verschoben würde, die 
Predillinie aber aelbst für dieses Gebiet riel vortheilbafter wäre als die 
Loibl- oıler selbst als die vereinigte Laak-Loibllinie, wie wir bald schen 
werden. 

(Schluss folgt.) 
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Ueber Ballonbeobachtungen und deren graphische Darstellungen. 


Von Hermann Hoernes, Öberlientenant im k. u. k. Eisenbahn- und Telegraphen-Regimente. 


(Hieza die Tafeln > nnd 21.)*) 


Seit mehr als hundert Jahren erhebt sich die typische Gestalt des 
Kugelballons in die Läfte und wohl mit Recht frägt man sich, welche 
Zweeke solche Aufstiege verfolgen, Bis heite können wir vier Ab- 
sichten angeben, weichen die Veranlassung von freien Fahrten zu Grunde 
liegen. Entweder dienen dieselben zur Befriedigung der Schaulust eines 
Eintritt zahlenden Publikums oder an Vergnüigungsfahrten, welche beide 
ich in die Kategorie der Sporte einreihe; weiters zn militärischen und 
zu wissenschaftlicken Zwecken. 

Die Betreibung ist des Sportes Ist bei den beiden erstgmannten 
Üattuongen zugleich Zweek und Kudziel. Nicht so verhält es sich nber 
mit ‚dem letztgenannten Arten von Ballonreisen. Wohl gewähren auch sie 
ihren Teilnehmern meist grosses Vergniigen durch das ganz ungewohnte 
Schauspiel, weiches sich so liherraschend und prächtig den Blicken dar- 
bietet, aber das bleibt hier Nebensache. Die Fahrten selber werden uar 
nuternommen, wm Materiale an Beobachtungen zu gewinnen, welches zu 
Hause angelangt oder auch gleich nach der Landung verwerthet werden 
soll Daher haben auch am einer Darstellung der znrückgelegten Fahrt 
ar die beiden letztgenannten Arten von Ballonreisen ein tiefares Interesse, 

Die militärischen Beobachtungen bei Freifahrten erstrecken sich 
zunächst auf die Beobachtung des Terrains, dessen Beschaffenheit nnd 
Beleckung und vor Allem der in demselben sich befindlichen Truppen. 
Andererseits sollen sie sich auch auf die Regiatrirung des Verhaltens des 
Ballons während der Fahrt, ‚dem Ballastverbrauch per Stande etc, ete, be- 
ziehen, um Handhaben zu erhalten, mit wieriel Hallnst man den Ballon 
für Fahrten von gewisser Daner unter gegebenen Verhältnissen, Zeit, 
Witterung, Fahrtzweck und Länge betreffend, ausrüsten müsste, denn 
es hamdeit sich z. B. hei, zu militärischen Zwecken unternommenen 
Freifahrten zumeist darum, eine bestimmte Weglänge zurlickzulegen, alao 
den Windverbältnissen entsprechend in der Laft sich zu erhalten, wie in 
jenen Fällen, in denen ein Ballon aus einer belagerten Festung Nach- 
richten bringen soll. 


Der Ballon als meteorologisches Obserratorlum. 

Irer Ballon ist ein ziemlich schnell den Ort wechselndes Ob ser- 
vaterinm. Aber ehen diese Unruhe verleiht ihm wieder einen eigenen 
Wert, wie ans der Aufzählung der hiebei hu Betracht kommenden 
Kräfte zıt ersehen ist, Jede Freifuhrt ist nämlich thatsüechlich ein Resultat, 
hervorgegangen aus dem Widerstreite des Anftriebes mit der Schwer- 
kraft dor Erde, während weichem der Ballon vom Winde mitgeführt wird. 

Die Bahn des Aörostaten ist, wie ans dem Vorgenannten leicht 
zu ersehen, eine räumliche. Der freie Ballon erhebt sich und rerweilt 
längere Zeit in Hühen, welche sonst uns Erlenkindern nuzugänglich 
bleiben. Ueber die Vorgänge in diesen oberen Regionen kann uns sonst 
nur der Zug der Wolken ein Bild geben, welchem naher die Unrollkommen- 
heit priori anhafter, da sich ihre Formen meist ziemlich schnell 
ändern. Sofort erkenmt man, dass die Meteorologie es ist, welche durch 
die Fahrten mit freien Ballons eine Reihe von Daten erlangt, die zur 
Förderung ihrer Aufgabe von wesemtlichem Nutzen sein können. Ebenso 
klar ist es anch, dass aich die Meteorologie nicht mit der einmaligen 
Ausbeumsg einer Fahrt begnügen kaun, sondern dass, am wirkliche 
Vortheile ans solchen zu ziehen, eben die Resultate vieler freien Fahrten 
vorliegen müssen, Erst aus einer Reihe von Beobachtungen kann man 
verlässliche und somit nutzbringewle Schlüsse ziehen. 

Diess Beobachtungen nissen demnach nicht nur gemacht. sondern 
auch aufgezeichnet und dann in ein gewisses System gebracht werlen, 
welches zu erörtern den ferneren Zweck vachfulgender Zellen bilder. Es 
frägt sieh nun, wns man alles in den Kreis der Darstellung einbexiehen 
soll nad welche Daten biebei ron Wichtigkeit sind ® 

Herr Professor Dr. Wilhelm Bezold, Direntor des künigl. 
prenssischen neteorolmgzischen Institutes zu Berlin, Tuielt gelegentlich der 
hundertsten Siteung des deutschen Vereines zur Förderung der Luft- 
schifffahrt am 2. Juni 1888 in Berlin einen Vortrag iiber die Bedentaug 
der Laftschiffabrt für die Meteorologie, in dem er ausführee, welch’ } 





*; Lie Tafeln werden den Furtsetzungen Indrupehem werden 


hervorragenden Antheil und Nutzen fr diese Wissenschaft dem Laft- 
schiffe innewohnt. 

Zur Kenutnis über die Verhältnisse in der freien Atmosphäre 
können wir kurz auf zwei Wagm gelangen: einmal durch daa Vorschiehen 
der Stationen auf Berggipfel, das anderemal durch die Verwerthung 
liegender Öbservatorien. Beide Methoden sagt Bezold, sind gleich 
werthvoil, aber nur in ihrem Zusammenbaug, keines kann des anderen 
entbehren, wenn anders die Schlilase, die man aus den Beobachtungen 
zieht, ‚wirklich bindende sein und keinen voreiligen oder heschränkten 
Charakter an aleh tragen sollen. 

Schon eine flächtige Beobachtung der Wolkenbildung im Flach- 
lande und im Gebirge lehrt uns, dass auf Berggipteln meist nicht die- 
selben meteorologischen Verhältnisse obwalten, wie in der freien Atıno- 
sphäre. Solche Erscheinungen sagen uns, (lass die Temperatur und die 
Feuchtigkeitan und über den Bergen ganz andere aind, als auf gleicher 
Höhe in der freien Atmospküre, Thatsächlich haben auch die Beohach- 
turen bei Ballonfahrten hinsichtlich der Temperntursabnabmen anf ıer 
Höhe wesentlich andere Ergebnisse geliefert, als man sie aus den Auf- 
zeichnungen «er Bergstationen abgeleitet hat. Genaue Kenntnis dieses 
Elements hat aber nuter verschiedenen Gesichtepunkten eino ganz ber- 
rorragende Bedeutung. Noch grösser sind die Verschiedenheiten, «ie 
hinsichtlich der Windgerschwindigkeiten und #berhanpt binsichtlich 
der gesammten Windverhältuisse auf die eine und die andere Weise sich 
ergeben. 

Wenn wir also genatteren Anfschiuss erhalten wollen über die 
Lafteirenlation in der Atmospbiire, so Heibt neben scharfer Beobachtung 
des Wolkenzuges, wonwöglich unter Zuhilfenahme photogrammetrischer 
Messung kein anderes Hilfsmittel ala der Luaftballon. Anch das Räthsel 
der Luftelektriejtät wird ums durch das Herleiziehen der Ballon- 
beobachtungen gellist werden. Vermittelst des Ballons können wir Luft- 
theilchen auf ihrem Wege durch die Atmosphäre begleiten und su 
Kenntnis erhalten von dem Werthe des Luftdruckes, der Temperatur, 
sowie der Menge des beigemischten Wasserdampfes. Es lässt sich unch 
Mas und Zuhl angeben, wieriel Wärme dieses Theilchen auf einem be- 
stimmten Stitcke seiner Bahn aufgenommen ader abgegeben hat. 

Besonderes Interesse bieten derartige Bestimmungen dann, wenn 
der Laftschiffer eine Wolkenschicht durchachneidet, um oben wieder 
heiteren Himmel zu finden nnd gerade dies ist einer jener Fälle, iu 
welchem sich das fliegende Obserratorium der Bergstation weit über- 
legresı zeigt. Ein weiteres hohes meteorologisches Interess# bieten dieFiux 
bahnen selbst, welche aus Aufschluss über Windrichtung und Wind- 
geschwindigkeit in den verschiedenen Höhen liefern und damit zu richtigen 
Elementen zur Krgünzung der Wetterkarten werden. Eine Aufgabe emil- 
lieh, deren vollkommene Lösung vielleicht mr darch Benbachtungen 
mittelbar des Luftballons möglich sein wird, sagt Herr Dr. W. Auger- 
stein, ist die Feststellung, bis zu welcher Höhe das Luftmeer überhanpt 
bewegt wird oder mit anderen Worten: bin zu weicher Höhe Winde und 
Stürme herrschen, ganz im Grgemwatze zu dem Wassermeer.®) 

Ans dem eben Angeführten erschen wir, dass der Meteorologie 
vornehmlich drei Punkte, über welche uns Ballonfahrten Aufklärung 
verschaffen klnnen, ron besonderer Wichtigkeit erscheinen. Diese sind: 


1. Welche Richtung und welche Geschwindigkeit hat der Wind? 
2. Welche Temperatur und 
». welche Penchtigkeit trifft man im dem erstiegenen Höhen an? 


ie hohe Wicbtigikeit des Ballone zu metoneslogischen Zwocken wahl 
stellten ‚ler demache Yareiu zur Förderung der Lustschirfahrt einmı 


würdiemml, 

Foasellallen: „Meteor: und zwei deutsche Freunde der Luflseliflahrt Herr von 
Sigafeld und Ben Kitlisch von Horm, aus aigenon Mitteln je einen freieu 
Hallen dieser Wissenschaft zur Verfügueg. Auch besitzt der Mituchner Verein 
für Lafschiflahrt einen won drei tiftiwieren gehneten Ballon „Mänchen“, «Deraelbe 
fasst 104 Meter and kostete mur bel Mark, Ausserdem Lehm der kass, mus- 


saschen terimischen Gesellschaft mehrere Ballona za metceorologlischen Fahrten 
war Disposition und antsensmmt die 1878 grgrmndets Academie d’Arrwstation metso 
rologiugwe mit Ehren rigenen nenn Balluss jährlich in Frankreich und Euglamı wiesen 
schaftliche Laitishrten 
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Einiges über die im freien Ballon mitzunehmenden Instrumente. 

Um man die erforderlichen Daten xa erhalten, ist die Mitnahme 
diverser Instrumente und Utensilien erforderlich. Man bendthigt zu den 
Ablesungen eine Uhr, ein Aneroid, ein Thermometer und einen Feuchtig- 
keitemesser, Als Uhr genügt eine einfache Taschenuhr, die jeweilige 
Höhe bestimmt man nu dem Harumeterntand, d. b, nach gewiasen Vor- 
auwetzungen über die Vertheilung des Luftdruckes im verticnlen Sinne. 
Wollen wir diese Vertheilung selbst untersuchen, wie dies bei festen 
Observatorien am Fusse in mässiger Höhe und am Gipfel eines Berges 
möglich ist, so fehlt uua jeiler sichere Anhaltspunkt. Nur wenn *) man 
anf trigonometrischem nnd photogrammerriachem Wege die Höhe des Ballons 
in einwurfsireier Weise ermitteln nnd gleichzeitig oben Ablenumycen 
machen wilrde, könnte man diesen Maugel beseitigen. 

Der Urcheistand, dass man beim Ballon nur zeitweise von ganz 
zerstrenten und schwer definirbaren und deshalb anch kanım vergleichbaren 
Punkten Angaben erhält, lässt sich leider nicht beseitigen. Der Alronaut 
nimmt selten ein Quecksilberbarometer in die Handel, dies ist anhır grons 
und unbandaam umd selten sind die Landungen solcher Natnr, dass dahei 
diese #0 leicht zerbrechlichen Instrumente wicht beschädigt werden, 
Sehr gmte Dienste leisten die Nauder'schen Aneroide (Baromätre 
balostörique) und die Metallbarometer von Bourdon. An deuselben ist 
eine Einteilung angebracht, aus der man direet die erstiegene Höhe 
ablesen kann. Ist diese Methmle auch nicht achr genau, da z. B. lie 
Termperaturseorreetion nicht immer riebtig in Rechunng gezogen werden 
kann, 30 genügt sie doch für gewöhnlich, da ja hier J0--20, ja oft 5Dm 
mehr oder weniger zumeist nicht in Betracht kommen. Sie gibt schnell 
Jas gewänschte Resultat. 


Bei der Bestimmung der Temperatur und des Feuchtigkeits 


zgehaltes der Luft von freischwebenden Ballons aus, treten mannigfache 
Schwierigkeiten auf, und zwar meist dadurch, dass sie, da der Balion 
(besonders bei nieht ganz sachkundiger Führung) oft innerhalb weniger 
Minuten sehr jerossem Hühenwechsel ausgesetzt ist, mit ihren Angaben 
oft zu apält kommen, also nicht die abgelesene Temperatur, respective 
Feuchtigkeit desjewigen Ortes angeben, in dem sich der Ballon momentan 
befindet, sondern eine vorbergelende, Eine weiters Fehlerguelle ist bei 
dem Gebranche der gewöhnlichen Instramente darin zu suchen, dass sie, 
besonders beim Drehen des Ballous, was eintritt, wenn der Wied aus 
seiner alten horizontalen Richtung abweicht oder durch unraliges Ver- 
halten der Gondelinsassen hervorgerufen wird, oft abwechselnd von der 
Sonne heschienen werden, ala» continulrlich richtige Ablesungen er- 
schweren. Auch tritt noch als weiterer stirender Umstand die Beeinflussung 
der Instrumente durch die Wärmeansstrahlung der Gondelinsassen biuzu. 
Man hemihte sich daher, zur Erreichung genauer Resultate Instramente 
von solcher Cmatrnetion an ersinnen, bei welchen diese Ungenauigkeiten 
eliminirt werden. 

Nun hat Herr Dr. Aasınann aber ein Instrament erfunden, 
welches dies# Debelstände auf ein Mivimum redueirt und allen an dasselbe 
gestellten Anforderungen entspricht. Das Priecip des Dr. Asswann- 
schen Reapirations-Thermometers ist folgendes: Durch einen Blasbalg 
wird rermittelst eines Schlauches (oder bei den Inseramenten nenester 
Construction dorch einen von einem Uhrwerk oder darch einen elektri- 
schen Motor ununterbrochen betriebenen Ventilator; den durch zwei 
blank polirte Nickelschntzbiillen gegen die Tsolation der Sunne müglichst 
geschützten "Thermo- und Psychrometern energisch permanent frische 
Luft ans der unmittelbaren Umgebung der Instrumente zugeführt. Hiedurch 
falgen die Thermo- und Psychrometer zunächst ungemein schnell der 
leisesten Temperatarveränderung und sind von der directen Bescheinung 
‚der Sunne derart unabhängig, dass sie im Schatten wie in der Sonne 
die gleiche, also wahre Lufttemperatar anzugeben im Stande aind. Gleich- 
zeitig wird durch (las permanente Hinzufübren der Luft anch der Ein- 
fiuss der in unmittelbarer Nähe aich befindlichen Personen auf ein Minimum 
reduejet. Aber nicht nur die Temperatur, sondern auch ie Feuchtigkeit 
wird ‚larch ein ähnliches Instrument gemessen, während man sich früher 
verschiedener Peuchtigkeitamasser (Hygromeler) ete. beiliente. Diese 


*, Wis lien unter Anderem Dr. Panl Sc hreiher in Chemnitz jen Iahre Irai 
vorchlmt, von wel Standpumksem wies 


liefern aber zu ungenane Resultate. Man benlitzt daher gegenwärtig 
mehr das feuchte Thermomerer und bestimmt den Wasserdampf der 
Lnfe ans der Differenz zwischen dem feuchten und trockenen Thermometer 
mit Hilfe der Mohn'schen Tafeln. 

Wenn man mit einem Kugelballon fährt, = kann man die Luft- 
strimungen, welche innerhalb desselben sich befinden, ihrer Richtung und 
theilweise auch ihrer Geschwindigkeit nach bestimmen, 


Man liest zu diesem Zwecke eins Art Fahne vom Ballon ans 
fallen. Diese Fahnen haben eine Länge von ea. PH Bm und W— Hi cm 
Breite und sind aus Seidenpapier gefertigt. Man klebt einen halben 
Bogen weisses au einen halben Bogen grellfärbiges Papier und wieder- 
holt dies zweimal. An einem Ende ist ein Pappendeckel von en, breu 
Breite und 20cm Länge angeklebt, damit das Ganze doch ein gewisses 
Gewicht erhält, Von diesen Fahnen nimmt man oan eine entsprechende 
Anzahl im gerollten Zustande mit nud wirft sie mach Bedarf aus. 

Da das Seidenpapier in Folge des Luftwilerstandes ziemlich lang- 
sam abwärts füllt und sehr lange sichthar bleibe, #0 kann man aus dem 
Yorauseilen der Falme schliessen, dass der Wind unten eine grlinsere 
Geschwindigkeit habe, als im jener Höhe, in der der Ballon sich bewegt. 
Bleibt sie zuriick oder geht. sie schr stark zurlick, so zeigt uns das, dass 
ımteu ontweıer schwächerer oder gar entgegengesetzt webender Winl 
herrscht, ebenso kann ınan vermitielet der Fahnen Winde eoustatiren, 
welehe seitlich abweichen, je nachdem eben die Fahnen nach einer oder 
der andern Seite hinfliegen. 

Neben den erwühnten Instrumenten ist noch eine Landkarte er- 
forderlich, u. zw. eine solche, auf welcher sich zahlreiche Höhencoten 
befinden und ans der sich die Configuration der einzelnen Urte noclı 
entnziumen lässt. — In Üesterreich-Ungarn entspricht gegenwürtig eipent- 
lich nur die Speeialkarte 1:75.000 diesen Anforderungen, die Genrral- 
karte 1:300.000 int hiezu bedentend weniger geeignet, die Karte 
1 :200,000 ist aber erst im Erscheinen begriffen. 

Weiters sind noch ein Bleistift, Gummi und Papier erforderlich, 
Alle diese Utensilien miissen derart angebracht sein, dass sie der Ab- 
leser möglichst bequem mit den Augen und Händen erreichen kann, (mt 
ist es, die Uhr, das Anueroil, Thermometer und das Dr. Assınan'sche 
Peschrometer am einem Querstricke in der Augenhühe des Beobachters 
anzubringen. Ein eventuell mitgenommener photogmphischer Apparat 
wird am Gondelrande gelenkartig angebracht. 

Der Querstriek ist mittelat kleiner Knebel an Oesen, die man a 
den Haltestricken nubringt, befestigt. Dies har den Vortheil, dass man 
die Instrumente, wenn es zur Landang geht, leicht und schnell abnehmen 
uud in die mitgenommene Tasche verpacken kann, um sie vor eventuellen 
Beschädigungen zu schützen, Es ist auch empfehlenswerth, wenn der 
Beobachtende sich ganz allein im Ballon befinde:, also auch die Auf- 
zeichnuugen sellst macht, die Uhr oder auch ein kleines Taschenaneroid 
in einem Lederarmbande am rechten Haudgelenke zu tragen. 

An dieser Stelle möchte ich noch apeeiell daranf hinweisen, (ass 
es oft von Vortheil sein wird, sich auch im freien Balloı der sogenannten 
selbsitbätigen Begistrir-Instrumente zu bedienen, wie solche in meteom- 
logischen Beobachtungsstationen nnd auch sonst allgemein üihlich «ind. 
Dieselben können zur Bestimmung des jBarometeratandes — also ılex 
Luftdrucker, sowie auch der Temperatur benützt werden. 

Zu Feaselballoubenbachrungen sind von Seite des Herru Sigsfeld 
solche Instrumente mit pbutographischer Registrirung comstrairt worden 
und wurden in Berlin nnd Augsbarg erprobt, bewährten sich jedarh 
nicht. Erst nach fast jahrelangen Versuchen gelanır &s Herma Dr. Assmann 
der zahlreichen biebei auftretenden Schwierigkeiten (da der Ballon 
eaptiv und mit ibm die in demselben untergebrachten Instrament« 
vielfache Stöse auszuhalten haben) Herr zu werden, Sie sind für den 
Fesselballon namens „Meteor* bestimmt, welcher aus den Mitteln des 
dentschen Vereines zur Förderung der Luftschiftfahrt von demselben 
unter der Leitung des Premier-Lieut, Gross der königl. prenssischen 
Lauftschifferabtheilaug gebane wurde, Es werden also in Zukunft dureh 
die Verwendung von solchen registriremden Apparaten Daten von 
eminenter Genauigkeit zn erlangen sein. 


'Fortsetzung file. ı 
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Vermischtes. 


Personal-Nachrioht, 
Se, Majestät der Kaiser hat dem Central-Inspector (der österr. 
Nordweathahm im Wien, Herm Jobana Ryhar den Titel eines Ban- 
rathes verliehen. 


Friedrich-Schmidt-Denkmal in Mailand, Wie die „Dientachw 
Banzeitung* mehlet, will nunmehr auch Mailanl, wo Schmidt als 
Lehrer in den Jabren 1857-1859 geweilt hat, seinem Andeuken eine 
bleibende Halliguug Jarbrinzen. Im vorigen Monat ist daselbst unter 
Theilmahme von Visconti-Venosta, Boito u, A., tin Ausschuss zusammen- 
getreten, welcher die Errichtung eines Schmidt - Denkmals in der 
Rrera plant. 


Preis-Ausschreibung. 

Eine Preisbewerbnng für einSchlachthanua mit Schlacht- 
viehmarkt wird von der Stadt Jassy (Humänien) für Architekten 
aller Nationen ausgeschrieben. Der Ban soll eine Million Frans kosten ; 
der 1, Preis 7000 Fres,, der 2. Preis WO0 Fres, betragen, Die Mit- 
«lieder des Preisgerichtes sin noch nicht bekanut gegeben. Trier Ent- 
witrfe sind bis 15. (27.) Mürz 182 einzuliefern. 


Vergebung von Arbeiten. 

Die Genernl-Direetion der k, rumiinischen Eisenbahnen bringt zur 
Kenntnia, dass die Imprägnirung der zur Buhnerhaltang nürhigen 
Schwellen im (fertwege vergeben wird. Ihe zu errichtenden Werk- 
stätten aind für ein jährliches Minimslqnantnm von 200,000 Schwellen 
einzurichten. Die Öfferte sind bis 1). Jäuner 180% an die deneral-Di- 
reotiom der k, rumänischen Eisenbahnen in Bukarest zu ndressiren, Die 
nüheren Belingungen können im Vereins-Secretariate heboben werden. 


Bücherschan. 


627%, Schäden an Dampfkesseln. Heft I. Schäden an 
Lueosmotiv- uni Locomobilkesseln. Referent: Oberinzenienr E, Wehren- 
fennige. Herausgegeben vom Öerterr. Ing.» um] Arch.-Verein, Wien 1#91. 
Verlag des Vereinen. Preis I fl, 20 ke, 

Das soeben erschienene Heft I billet den ersten Theil einer im 
Schwonse den Oenterr. Ing.- und Arch.-Vereines durchgeführten Arbeit, 
welche die Zusammenfassung nnd Benennung der Kesselschäden an 
Locometiv- und Looomobilkesseln zum Gegenstande hat und in welcher 
die Urmehen dieser Schäden, ihre Geführliehkeit, ihre Verhütung nud 
ibre Ausbesserung erläntert werden. Ein II. nud III. Heft sind in Arbeit 
mul werden die Schlulen an Stabilkesseln und die Schäden an Schiffs- 
kesseln belandeln. 

Wir sehen iu dieser Arbeit, welche durch ihre knappe und Aber- 
sichtliche Darstellung und Besprechung der einzelnen Kesselschäden den 
mit ıler Benutsichtigung, Wartung und Ausbesserung der Kewel be- 
tranten, namentlich «dem jiingeren Personale, einen vortrefllichen Einblick 
in den inneren Zusammenhang zwischen Ursache und Wirkung der an 
Kesseln beobachteten Erscheinungsformen einzelner Keselschüden bieter, 
die Nutzanwendung des alten Erfabrungssate-s „durch Fehlen lernt 
man“ und freuen uns dessen, ılnss die Art der Ichandlang des an nnd 
für sich spröden Stofles den Weg auch für andere Constructionen zeigt, 
auf welchen vorgegangen werden müsse, um aus den schnn erworbenen 
Erfahrungen Nutzen zu ziehen und bei Nensonstructionen Fehler dudurch 
zu vermeiden, dass man die Bedingnngen kennen zu lernen sucht, unter 
welchen Schäden an Cunstructionstheilen entsteben können. Ihe vor- 
liegende Arbeit würde in diesem Sinue allein schon werthvall erscheinen. 
Nm ist aber in ‚derselben eine solche Fundgrube praktischen Wissens 
und praktischer Erfahrungen aufgeapeichert, das sie thatsüchlich Kesse)- 
interessenten als ein Mittel dienen kann, deren etwa noch nicht ge- 
nügend eingeschulten Urgane in umfansımlerer Weise, ula dies gelegrentliche 
Awlentungen und Unterweisungen erlauben, zu brlehren. In dieser 
Riehtang wird diese Arbeit gewiss nützlich wirken und auch erfahrenen 
Techniken als ein brauchbares Nachschlagebeft dienen, 

Ine Auffinduog der einzelnen Schäden, ihrer Ursache, ihrer Ge- 
fährlichkeit, Verhbttung und Ausbwsserung ist durch die vorungestellten 
Zeichnungen, lie Bexelelmung der einzelnen Schäden nnd Ausbeaserungen 
derselben durch sich wiederlwlende Bezugszahlen and durch die abaate- 
weise, nicht gedrfmgte Behandlung des Stoffes wesentlich erleichtert. 
Yon Werth sind wach die zahlreichen Verweise ant die einzelnen Srhäden 
auter sich und anf dienbezigliche anderweitig erschienene Veröffent- 
liehungen. Der eigentlichen Arbeit tiber die Schulen geht eine kurse 
Kreunzeichnnmg derselben vorams unıl ist ein Anbunge Aber das Anfsetwen 


Biigenitlounm und Verlag des Vereines. 


der Flecke, über Bilismittel zur Kesseluntersuchang und Kesselreinigung 
und eine Tabelle über Festigkeit wrelöchter und gebohrter Blech« an- 
gofügt. Die Varrede enthält die Kntstehungsgeschichte der schon vor 
zwöll Jahren begonnenen Arbeit uml in der Vorbemerkung zum Heft I 
iat die Nothwendigkeit einer solchen Arbeit in klarer Weise belenehtet, 
Das ganze Heft ist häbsch ausgestattet, der Druck ist klar, die Zeich- 
nungen sind sehr gut und rein ausgeflihrt. 

Fär diese nene Kundgebung des Üesterr. Ing. und Architekten- 
Vereines, die ihm nur zur Ehre wereichen kann, geblibrt demsellen 
namentlich der beste Dank jüngerer Bautechniker und der Besitzer von 
Losomsobilen. Wir klinnen nar wünschen, dass die weiteren Hefte che- 
baldigst erscheinen men. K. 


t#42%. Inhalts-Verzeichnis der Jahrgänge 1881—1890 
vom Üentralblatt der Bauverwaltung, hernttsgegeben im Ministerinm der 
öffentlichen Arbeiten. Bearbeitet von V. Gillsch, Berlin 1891, Verlag 
ron W. Erust & Sohn. 3 Mark. 

Den Inhalt «des Nacbschlagewerkes bilden nur zwei Theile : 1. Amt- 
liche Mittheilnngen, ein nach der Zeitfolge geordneres Verzeichnis der 
in dem letzten zehm Jahren verüffentlichen Erlässe und sonstigen amıt- 
lichen Bekauntmacbungen nad 1. das Verfawer-, Orte und Sachrer- 
zeichnis, und ist dieser zweite Theil für den Nachschlagenden der 
wichtigste, weil in demselben die in den amtlichen Erlässen behandelten 
Gegenstände unter demselben Stichwort wirder aufgeführt in, Fitr die 
Besitzer und Benützer binheriger Jahrgänge des Centralbiattes der Ban- 
verwaltung darf mau das zusammenfassenle Inhaltsverzeichnis als unent- 
behrliches Nachschlagewerk bezeichnen; »ber anch jedem amleren, anf 
eine umfanmendere Benlitzung der technischen Literatur amgewiesenen 
Farhmanne wird es eine werthrolle Unterstützung bieten. 


5788, Akademischer Kalender für die ileutsch-üsterr. Hoch- 
schnien. Jahrg. 1891,92 von M. Harmann. Wien. M. Perles. fl. 1.—. 

Den Ereignissen des abgelaufenen akademischen Jahres sowie den 
bevorstebenden, as akademische Leben berührenden Erscheinungen, vor 
allen den bochliedeutenden Reformen der juridischen nnd medicinischen 
Stmlienordaung ist ein breiter Raum geglnnt; ferner wird den während 
der Stadienprasis sich bewährenden einschlügigen Bedürfnissen in aus 
fübrlieber Weise Rechnung getragen. 

Als künstlerische Beigabe bringt der Kalender die Bildnisse der 
er als Jiterarische (ie anthentischen Biographien 
derselben. 


2592. Febland's Ingenieur-Kalender 1893 für Maschinen- 
und Hürten-Ingenienre. Heransgegeben von Th. Beckert & A. Polster. 
Berlin. #, Springer, Mark 4.—. 

Ala wesentliche Neuerung des vorliegenden Kulenders ist die Auf- 
ualme eines Capitels über Schiffbau zn erwähnen, welcher da bis heute 
kein deutscher technischer Kalender Mittheilungen über dieses Gebiet 
bringt, vinem wirklichen Bedürfnisse Rechnung trägt. Weiteres ist der 
Abschnitt „Elektrotechnik“ einer grimdlichen Umarbeitung unterzogen 
worden uml zum Ausgleich des Volumens nus dem umgestalteten Unpitel 
„Eisenhüttenwesen* einige Abschnitte in den zweiten Theil verlegt. 

Wir können aueh diesen (14.) Jahrgang allen Fachgenosen 
bestens empfehlen. 


sb. Neuer Plan von Wien im Manase 1:25.000. Heraus- 
gegeben unter Mitwirkung des Stadtbauamtes von Carl Lo o». Wien 181. 
BR. Lechner. f. 1.0, 

Dieser Plan int mit Zugrundelegung des von derselben Firma ver- 
legten grossen Wandplanes nen henrbeitet in Pfachem Farbendruck 
anszefihrt und in erster Linie zur allgemeinen Orientirung der Verkehrs- 
adern zum Gebranche für dus grosse Publienm bestimmt nnd zeichnet 
sich durch leichte Lesbarkeit und Webersichtlichkeit vertlsilhaft. aus, 

Zur weiteren Erleichtang ist «demselben ein Plan des 1]. Bexirkes 
im Manssstabe 1: 1.000, sowie ein Schema sämmmtlicher Strassen, (nssen, 
Plätze und Höfe in alphabetischer Ordnung beigegeben. 


5145. Die elektrische Minenzündung. Kin Handtmeh für 
Militär- und Civil-Tugenienre, Von A, von Renesae, 72 Selten, Berlin 
1838, Carl Duneker. M. 2.50. 

Nach einer kurzen, allgemein gehaltenen Erläuterung tiber die 
elektrischen Zündungsarten und Auführung ihrer Vor- und Nachtbeile 
beschreibt der Verfasser, welcher Hauptwaun und Compagnie-Uhef in 
einem preussischen Pionnier-Bataillon ist, in kurzer, klarer Weise die 
Zundungsapparate, nämlich die gulvanischen Zindbatterien, die Apparate, 
welche auf Beibungselekteieität, an? Volta-Indoction, endlich jene, weiche 
anf Mägmeto-Indyetion bernben. Sodann werden die elektrischen Ziimler 
vorgeführt, u. zw. die Glühzüader und die Faukenzünder; ein eigener 
Abschnitt wird anel den Leitungsanlagen und der Schaltung sowoll für 
Glih- als fir Funkenzünder gewidmet. Eine Tabelle über die #lek- 
trischen Masse beschlieest das Büchlein. Rühmend seien ausser der klaren, 
durchsichtigen Schreibweise lea Verfassers auch noch die zahlreichen 
schematischen, das Wesen der dargestellten Apparate klarlegenden Zeich- 
nungen hervorgeloben. Das Buch gibt eine gelningte, aber vortreffliche 
Vebersicht aber den behamlelten Giegenstand und kann daher bestens 
empfohlen werden. |, 


— Verautword. Redacteur: Paul Kortz, beh. aut, Ciwil-Ingenienr. — Drack von R. Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR, INGENIEUR- un "ARCHITEKTEN. VERRINES. 


if. JENS, Wien, Freitag den Il. December 1891. 250, | 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines. Tagesordnungen. Bericht aber die 
8. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 12, Verzeichnis 
der fir das an errichtende Schmidt-Denkmal gesammelten Be- 
träge, — Verbandinngen über die Wiener Verkehrsanlagen, ab- 
gehalten im Oest. Ing.- u, Arch.-Verein. — Ieber die Frage der 
sogenannten zweiten Balhmverbindung unserer Reichshälfte mit 
ihrem Seehafen Triest. Vortrag des Herm Ingenienr Carl 
Büchelen. (Fortsetzung) — Leber Ballonberbachtangen anıl 
deren grapbische Darstellungen. Von Herrn k. k. Oberlient. Her- 
mann Hoernes. (Fortsetzung) — Vermischtes. Bücherschau, 


Angelegenheiten des Vereines. 


2. 1536 ex 1881. 
Tagesordnung 
der 7. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Derember 1891, 


l. Mittheilmmgen des Vorsitzenden. 

2. Wahl von drei Mitgliedern in den Zeitungs Ausschnss, 

3. Wahl des Reise-Ausschusses. 

4. Vortrag: 

a) des Herrn Maschinenbau-Japenienrs, kalserlichen Rath 
Philipp Mayer: „Ucber die Ausführung einer Wasser 
räder- Fürderanlage mit hohem Druck“; 

#) des Herrn Baudirestor - Stellvertreters Rudolf Bade: 
„Veber den Ban der neuen k k. Linienamtsgehbinde 
in Wien.® 


Semstan, den 12. 


Zur Auwtellmug gelangen: Durch Herr Mechaniker Friedrich 
Klintz ein® Samminng von Präeisionsreisszengen, 


Fachgruppe für Architektar und Hochbau. 


Dienstag, den 15. Derember IS9T. 


1. Wahl des Obmannstellvertreters. 

2, Vortrag: 

} des Herrn Architekten Morgenstern: „DeberKEiskeller 
und Eishäuser-Anluagen mit Kerksteinisalirung; 

6) des Herrn dipl, Architekten Carl Hinträger: „eher die 
nene Stadtschnle in Trient.“ 


Fachgupps der Maschinen Ingenieure. 
Mittwoch, den 16, Deeember 1891. 
ı. Wahl les Obmannes Jer Farhgrnppe, 
2, Fortsetzung des Vortrages des Hera Ober-Ingenienms |. rass- 
mann: „VeberdieBekämpfiung vonsturzwellen dareh 
dir Anwendung ron Oel.* a 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 


Ihonnersiag, den 17. Deeember IK9L, 


Vortrag (es Hermm Mireetor Imdwie Rainer nRerg- 
männische Streiietfige durch das Siehenbärger Er 
gebiree* 


2.1511 ex 1891. 


Bericht 


über die 6. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 
Drerember 1891, 


1. Herr Vereinsvorsteher, k. k. Oberbanratli Franz Berger eniffner 
die Sitzung und gibe die Tagresordnumg der närhstwöchentlichen Vereins- 
Versnmmlmmgen bekannt. 

2. Macht ılerselbe anfmerkanm, «lass in der dieswüchentlichen 
Nummer unserer Wocrkensehrift dns Protokoll ber die Sitzung den 
„L'omite fiir die bnnliche Entwicklung Wiens* abgelmekt ist, und fihgt 
hinzu, dass dies Aber Beschlmes des Comitis verfügt worden ist, da «as- 
selbe einen Werth «daranf gelegt bat, die Herren Vereins-Collegen von 
dem Gange ‚er herfiglichen Verhandlungen zu informiren. Dieses Comit& 
hat nämtieh nfort nach dem »fieiellen Bekanntwerden des Programmes 


Samstıra, den 5. 


der Commission für die Wiener Verkehrsanlagen, sich dieser Frage be- 
mächtigt und dieselbe eingehend behandelt. Bei den diesfalla abgehaltenen 
Sitzungen bat man e3 ala wichtig und zweckmässig erkannt, dasa ebenso 
wir kinsichtlieh der anderen grossen Projeete, wie Wieoregullrung, Um- 
gestaltung des Donnucanals etc. auch berüglich des Statbahnprojecves 
authentische Ansküinfte ertheilt werden. Üeber Ersuchen des Comitd's 
habe er sich daber directe an Seine Excellenz den Herm Handels 
mimister gewendet, der in entgegenkommendster Weise sofort an- 
georlnet hat, dass Herr Begierungerath Dosta] und Herr Öberbaurath 
Doppler in den Cemitd-Sitzungen erscheinen und ermächtigt werden, 
namens der Regierung die erwiiuschten Auskünfte zu ertheilm. Der 
Vorsitzende spricht namens des Vereines Seiner Excellenz dem Herrn 
Handelaminister ilir das bewiesene Entgegenkommen Jen wärmsten Dank 
ana, (Leblafte Zustimmung.) 

Hieranf übergibt deraelbe den Vorsitz an Herm Vereinarorsteher- 
Stellvertreter Contral-Inspestar Rotter, welcher zur Disenssiom über 
die Wiener Verkehrsanlagen das Wort der Reibe nach an die nachstehend 
benaunten Tlerren ercheilt, und zwar vorerst zu tbatsächlichen Berichti- 
gungen an Guneraklirestionsrach Oelwein, k.k. Prof, R.v. Schoen 
und Ing. Klunsinger, ferser an Bandirestor-Stellvertreter BR. Bode, 
Baulireetor R. v. Flattich, Bawlirestor W. Hohenegger, Ingenieur 
Carl Bitchelen, beh. anf. Civil-Ingenienr Rudolf R. v, Stummer. 
Am Schlusse der Debatte, welche in einer der nächsten Nummern der 
Wochenschrift ausführlich veröffentlicht werden wird, stellt Herr bei. 
aut. Civil-Architekt Theodor Reuter nuter dem Beifall der sehr zahl- 
reichen Versammlung nachstehenden Antrag : 

„Der Oesterreichiache Ingenieur- und Archi- 
tekten-Verein begrüsst die von der hohen Regie 
rung beabsichtigte yrosaartige Action, die 
Wiener Verkehrsanlagen betreffend, anf das Freu 
digste, anerkennt im vollsten Maße das zum Atı- 
druske gebrachte Bestreben, den unabweislichen 
Bedürfnissen und berechtigten Forderungen der 
Bevrülkerung von Wien nach Mäglichkeit zu ent 
sprechen und bält ea für aeine Pflicht diehohe Re 
wiernug mit allen zu Gebote stehenden Mitteln in 
dieser Angelegenheitzw nnterstätzen. Dor Dester 
reichischelngenieur undArchitekten-Vereinstellt 
schliesslich die Bitte, die hohe Ragiernng mäge 
die vom Vereine diesbezüglich ansgesprochenen 
Wünsche berücksichtigen* 

„Dieser Antrag ist dem Verwaltangerathe, besw. dem Comitt für 
die bauliche Entwicklung von Wien zur schleunigen ge<chlftsmüssigen 
Dehandiung und Formalimug der Wünsche des Vereines zuzuweisen,* 

Der Vorsitzende erklärt, ‚diesen wohlunterstätzten Antrag 
(ler geschäftsordnungsmässigen Behandinng zuzuführen. 

3. Der Vorsitzemle constatirt, ılasa für den Abenıl sich kein 
Redner mehr zum Worte gemeldet hat nnd macht die Fortsetzung ıer 
Debatte an einem der nächsten Abende von eventnell weiteren An- 
mellnngen abhängig. 

Mit dem Ausirucke des Dankes an die Herren Reiner achliesst 
der Vorsitzende lie Versammlung # , Uhr Abenda, 


L. Gaasehner 


12. Verzeichnis 
der für das zu errichtende Schmidt-Denkmal gesammelten Beträge. 


Unldes 
aW, 
417. Seine Majestät der Kaiser, nis desen Allerhüchster 
Privaneassn ; . 1000 


ı 


Beite Ab4. 








Se = td dt dA Ze 
Galden 
8.W. 
416, Popp Constantin, Freiherr von Böhmstetten, Ingenieur 
nnd Gewerke in Wien . 2: a 2 u 2 nn .— 
41%. Seif Ferdinand, Stadtbaumeiater in Wien . . . . 10,- 
a4 Rausmitz 8 C., Landeabaudirector is Wien . 5. 
421. Jabn Johann, Oberingenienr des Stadtbauamtes in Wien 5. 
422, Se, Durchl. Fürst Carl Liechtenstein, k. k. Kilmmerer, 
Herrenhaus-Mitelel . x. 2... 10,— 
484, Brenner Radolf, Stadtbaumeister 5 Bi. 
434, Inaschka Henri, Fabriksbeaitzer in Wien 10.— 


Wochenschrift des daverr, Ingenieur und Architekten-Vereinen 


Nr. 50. 


Guldas 
425. Hauffe Leopold Ritter von, k. k. Hofrath, 0. 8. Prof. 
an der k, k. technischen Hochschule in Wien . 2... 100, 
Summe ö. W. Al. 1215.— 
Hiezu Verseichnia 1-11 . 17724.806 
Wien, den 7. December 1881. Somme 3. W, Hl, Tanaaaı 
Das Schmidt-Denkmal-Comit&: 
Der Obmann: 
Franz Berger 
k. k. Oberbanrath, Stadebandireenar, 


Verhandlungen über die Wiener Verkehrsanlagen, 
abgehalten im Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein. 
8 Beriebt über die Vorträge in der Vollversammlung am 28. November 1841. 


Baurath Franz R. v. Neumann’): Meine bkochverehrten Herren! | 


Uns erweiterte Wien drängt zur Lösung grosser technischer Aufgaben, 
Die Vereinigung Wiens mit den Vororten ermöglicht glücklicherweise ılie 
leichtere Lösung derselben. Einerseits das zwingende Bediirfni«, ander- 
seits die erleichterte Möglichkeit einer zielbewussten Lösung vereinen 
sich zur Schaffung günstiger Verhältnisse, unter denen wir hente diesen 
Aufgaben gerenüberstehen. 

Ganz Wien beschäftigt sich mit diesen Fragen, umsomehr müssen 
wir, die wir seit 15 Jahren uns fachlich mit denselben befassen, hbemiibt 
sein, diesen Aufgaben wieder näher zu treten, za prüfen, zu rathen und 
vor allem Audern zn fürdem. Die Stalchahn, die Wienregnlirung,. die 
Ansbiklung des Donaneannles sind Fragen, mit denen wir uns wiederholt 
im Öesterr, Ingenieur und Arehitekten-Vereine beschäftigten, in denen 
viele unserer verehrten Herren Collegen gewirkt und Nützliche ge- 


schaffen kaben, . 
Diese Aufgaben haben die Kigenthümlichkeit, dass eine ohne der 


anderen nicht gelöst werden kann, da sie in untrennbarer Wechselberiehmuge 
»teben. Allerdings zielen diese Fragen einzeln nach bestimmten Interessen- 
kreisen und Machtsphären hin. So muss man zugestehen, (dass die Frage 
der Stadebahn im Hinblick auf die allgemeine Verstaatlichung der 
Hanptbahnen vornehmlich von der Regierung zu lisen würe. Für die 
Wienregulirung hat die ddemeinde Wien ein maögebendes Project verfnast, 
nnd man darf daher wohl sagen, ılasa hiebei in erster Linie die Gemeinde 
berufen wäre, diese Aufgabe, bei der auch viele andere städtische 
Interessen im Spiele sind, zu sen, Die Regulirung des Donancanals 
oblag einer Commission, welche die Regulirungsarbeiten des Douan- 
stromes durchzuführen hatte, der Donau-Regnlirungscommission, in derem 
Programme die Regulirang des Canals anch vorgesehen war, und mur 
dnreh Mangel an Mitteln wurde die Ausführung verhindert. 

In dieser Donauregulirangs-Commission trirt ein dritter Factor anf, 
das Land, welches wesentliche Geldbeiträge leistet, Es int daher der 
Gedanke vabegelegen, eine Form zu finden, damit die antereinander zu- 
saımenliängenden Aufgaben, dureh Vereinigung der dabel interessirten 
Fartoren zur Durebfübrung gebracht werden können. Sınar, Land und 
Gemeinde sullen vereinigt eine Corporation bilden, eine Commision für 
Verkehrsanlagen in Wien, berufen, diese Aufgabe zur lösen, Diese Com- 
mission hätte den Zweck, die Projeste endgiltie fertzuwellen und die 
Ausführung vorennebmen; die Üotmmissiom gilt gleichem als Bauherr, Es 
muss jedoch derselben eine gewisse Direetive vorerst gegeben werden, denn 
weder Land, noch Gemeinde, noch Staat wilrden sich den Entschliessungen 
einer derartigen Commission fügen, wenn nicht ein Programm, weiches Ie- 
»timant, wie lie Fragen ler Hauptsache nach jgelösı werden sallen, bestände, In 
diesem Sinne wurde ein Programm ron der Regierung ausgearbeitet, welches 
in grossen Zügen die Lisung der einzelnen Fragen vorzeichnet. Dieses 
Programm ine his zu einem gewissen (irade im Detail labil, was ein Vor- 
zug ist, denn es wire geführlich, in einer 0 wiehtigen und schwierigen 
Frage sehon heim Beginne der Arbeit alle einzelnen Details zu be 
stimmen. Wir als Techniker wissen, wie jeles Projest um umsomehr 
ein 30 grosses erst nach und nach zur Ausführumg reift, wie jeder Tag 
nene Ideen and somit nene Entschliessungen hrinzt. Von diesem Stand- 

*, [her Vortrag des Ilm &. k Hanraibes I vr. Nenmann win wit Rick 
et an er dar Herierungrprogmenn bereit» vensachten Wirkheilungen in Nr. & 
win Amszugr winlerugelhen 


punkt aus ist «las Programm zu beurtheilen, mit welchem nnr allgemeine 
Grundeitge aufgestellt werden. 

Hinsichtlieh der Ausarbeitung der Projecte sowie der Detail 
verfassung int angenommen, dass die Eisenhalmprojeste der k. k. 
Generalinspertion der Eisenbahnen zufallen, da dies natnrgemilss 
in der Berufssphäre derselben gelegen ist. Ihe Wienregulimmmg sollte 
dem Stadtbausmte vorbehalten bleiben. Den Donamcanal müsste man 
der Commission zuweisen, welche die Donauregulirungsarbeiten ausführt, 
weil diese Arbeit naturgemäss untrennbar ist von den Arbeiten im 
Donaustrome, Es iat geplant, die Projecte gemeinsam und einheitlich 
zu verfassen, wenn auch die Ausfühmng eine getrennte ist. Die Action 
soll vollkommen parallel und im gleichen Sinne vor sich gehen. 

Beztiglich der Projecte betreffend die Wienregulirang und «en 
Donaucanal baben die beiden Autoren derselben: Oberbanrach, Sradt- 
baudirector Berger und Oberbanrath Fünner zugesngt, Erläute- 
rungen selbst zu geben. Beziiglich der Stadtbalu konnte eine solche 
Zusage nicht erreicht werden, and wurde ich als Mitgliel der 
Enquete aufgefordert, eine allgemein einleitende Darlegung darliber 
zu geben, in welchem Sinne ich mir nun erlanbe, auf die Sache selbat 
einzugehen. 

Das ganze Stalıbalonetz zerfällt in zwei grosse Gruppen 
ron Linien, die mit einander in zweckminiger Wechselbeziehung 
stehen. Einerseits Vollbalmen, welche Züge aller Art, Extern-, Personen-, 
Lasten- und Militärztige, befürdern können und so projectirt sind, dass 
damit die zweckmässigste kürzente Verbindung der heute hestehenden 
Bahnen erreicht ler vervollständigt wird; andererseits ein Netz das 
ganze Stadtgebiet darchziehender Localbahnen, welche mit den genannten 
Voll- und Hauptbahnen sofort verbunden werden oder zukünftig verbiml- 
bar sind, #6 dass ein Üebergang der Zitge von den Lacallinien auf die 
Localstrecken der Haupthbabnen möglich und theilweise auch sofort durch- 
zuführen ist. Damit so]] der Verkehr in fulgender Weise sich entwickeln: 

Der Verkehr der Schnellzüzre für den Fernverkehr soll wie bisher 
von den bestehenden Bahnhöfen aus erfolgen. Ein Kinfahren der Schnell- 
züge in die Stadt könnte erst dann stattfinden. wenn seinerzeit eine 
Vollbahnlinie am Donsneanal, wo dermalen nur eine Localbahnm welest 
wird, gebaut werden sollte. Der Bedarf, sowie die Zweckmässigkeit der 
Heroinleitung der Schuellziige in die Stadt und die dann motirirte Er- 
richtung eines Central-Bahnhofes anf dem Franz Jusefe-Anni erscheint 
aber sehr fraglich, nachdem bei der Berliner Stadteisenbahu der Beweis 
erbrache ist, duss die Benlitzung der dem Feruverkehr gewidmeten sepa- 
raten zwei gewissen Jahreszeiten wegen Mangels «einer 
Frequenz eingestellt wird um diew Geleise dem Localverkehr zuge- 
wendet werden. 

Die Durchführung eines solchen Verkelres ist aus technischen 
Gründen schwierig und für die Reisenden nahezu werthlos, denn Keisenide, 
welche Fahrten von und nach Berlin, Paris, Budapest etc. am 
treten, haben Gepäck, werhalb sie von ihrem Wohnorte sich eines Ver- 
kehrsmittels zur Station bedienen mässen. Da bleibt es sich schliesslich 
gleich, ob von einen Cemtenl-Bahulote oder nem der Hanpıbahuhiife 
ılie Fahrt unternommen wind. 

Dagegen soll won den Losalbahnen ein Tieherganz der Wagen 
nach len Localstrecken ler Haupthahnen stattfinden, so dass in die 
nächst Wien gelegenen Stationen der Villeazintur-Ronten ein ılirerter 
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Verkehr ans allen Bezirken ermöglicht ist, Aber anch bei jenen Local- 
linien, weiche einen direeten Schieneuansehlns« mit den Hauptbalnen 
nicht erhalten, wird doch ein verbesserter Verkehr durch die Localeisen- 
balınen, welche zu den Bahnhöfen führen, möglich sein, so dass jener 
Reisende, welcher nicht mit schwerem Gepäck reist, zweifellos sich der 
Loesleisenbahn statt der Pferdebahun oder des Omnibns bedimen wird, 
um «en Bahnbof seiner Reiseroute zu erreichen. Ueber diese Belfirfnisse 
Iinans soll aber hauptsächlich durch das Loenleisenbahnnetz der Verkehr 
im Stadtgebiete selbst verbessert werden und sicb für Weitdistanzen 
dreifach schneller ala der hentige Pferdebahnbetrieb zeitaparend fr die 
berölkerung vollziehen. 

Das Stadteisenbahnnetz mass, um ıiesem Zweck zn gentigen, 

weit verzweigt sein, jeder Bezirk muss mehrere Linien zur Beniitzusg 
lıaben, 30 dass man bei Ausführung des gesammten Netzes zumeist nur 
wenige Minnten Weges vom Wohnsitze aus zurückzulegen hat, um eine 
Bahnlinie zu erreichen Auch in die innere Stadt sollen zwei sich 
krouzende« Bahnlinien, allerdings mit elektrischem Betriebe, führen und 
so Jen Verkehr bis in den Mittelpnukt der Vity leiten. 

Diesem Allen entspricht das Begierungsprojeet. bei welchem also 
nicht wie bei frlüberen Projeeten die Interessen einzelner Bahnen oder 
die Wünsche weniger Bezirke blos maßgebend waren, sondern die ge- 
sammten Anfordernugen für das erweiterte Wien beachter wurden, womit 
allen dermaligen Ansprüchen geoägt ww für zukliuftige zweckmäsig 
vorgedarht ist. Wien kant sich beglückwäuschen, wenn es gelingt, den 
grussartig gedachten Plan in seiner Vielseitigkeit auszuführen. 

Redner beschreibt nun die einzelnen bereits bekannten Linien und 
kommt diesberüglich zu folgenden Bemerkungen: Darch die Gürtel-, 
Vororte- nnd Donanstadtlinien erhalten wir drei Ringe für den Vollbalm- 
verkebr, wovon der änsserste dem Frachtenverkehr, der Zufubr der 
Kolle in die Industriebezirke, der Approrisionirmng, aber auch zugleich 
wichtigen militärischen Interessen zu dienen hat, indem an dieser 
äussersten Linie die neuen Kas-rmen erbaut werden und der Durchgang 
von Truppen nach allen Balınlinien erleichtert wird. Der zweite und der 
dritte Ring dienen für den verbesserten Personenverkehr und für den 
Verkehr der Bahnlinien unter einander. 

Von den Locallinien sind die wichtigsten die Douaneanal- und die 
Wientballinie, welche sich mit der Ringlinie zu Einem Netze vereinigen. 
Die Verbindung von der Wientballinie nach der Aspangbahn soil in 
weiterem Zuge den Verkehr nach dem Central-Friedhofe von allen Be- 
zirken ermöglichen. Die Linien nach Dornbach und Pitzleinsdorf, sowie 
die zu schaffenlen Linien nach Dibling und in die höker gelegenen 
Ansiolelangen aollen den Verkehr in die Wohnunugaqnartiere und die 
Cpttaze- Anlagen fürdern. 

Unser Verein steht der Stadtbahntrenge 30 wie allen andern Fragen 
uicht unvorbereitet gegenüber; es ist im Gegentheile, ein bichst reichen 
Material darüber vorhanden und sind die meisten Linien, mit wenigen 
Ausnahmen, bereits in früheren Projeeten enthalten nnd Gegenstand (er 
Erörterung im Vereine gewesen. 

Die erste bedeutuugerolle Action im der Frage der Stadtbahn 
wurde im unserem Vereine durch die Discussion Ilber das Projeet 
Foxerty eimgeleiter, welchem Projeete sich andere bedeutende Arbeiten 
theilweise zugesellten oıler geirenüüberstellten, theilweise Alternativen 
nel Ergänzungen boten, Ich bin natlirlich nicht im Stande, alle Arbeiten 
zu nennen, Ich möchte indes doch herrorheben die für nachherige Pro- 
jeste bestimmende Arbeit des verehrten Uollegen, Herrn Bandirectors 
Bode namens der Wiener Bangesellschaft, das Project 
Siemens & Halske, die Arbeit der verehrten Herrn Collegew Ban- 
director v. Flattich nnd Profesor vv Gnuneach, welches auch 
Wirdigung in anderen Kreisen gefunden, das Project les Stadtbaunamtes 
u.a w. Zur Benrtheilung des heutigen Regierungsprojectes empfehlt 
sieh, einen Vergleich anzustellen mit jenem Fogerty's, nicht weil das- 
selbe anderen Arbeiten voranzustellen ist, sondern desbalb, weil dieses 
Projeet bekanntlich eonees-tonirt war und daher seinerzeit die Absicht. 
der Regierung zur Darstellung brachte, Fogerty hat eine Gürtelbahn 
projeetirt. an welche sich Anschliisse aller in Wien einmindenden Hanpt- 
balınen aufligen sollten. Hiermit war ein zweifacher Zweck beabsichtigt; 
einerseits den Fernverkehr nach der Stadt zu leiten — Fogerty hatte 
hiefür einen Uentral-Bahuhof an Stelle des heutigen Kaiserhades geplant 
— andererseits den Verkehr nach dem Localstrecken der Hauptbahmen 
herzustellen, d. I. zu ermöglichen, das man von 20 Stationen der 


Wuchenschrift des Österr. __Wechansehriis den duters. Ingenlonr- and Architekten Vereinen iieite TBB aud Architekten-Vereinen 


Seite 455. 


Glirteleisenbabn aus nach den Villegiaturen, sowie allen Bahuronten Aber- 
baupt gelangen kann. Den eigentlichen Loealverkehr im Inner der 
Stadt fr Weitdistanzen zu vermitteln und so eine Entlastung der Pferde- 
bahn herbeizuführen, war das Projest niebt geeignet. 

Das dermalige Regierungsprojert steht, wie früher erwähnt, auf 
einem anderen Standpunkte. Der eigentliche Pernverkabr (Schnellzugs- 
verkehr) soll zukfinftig auch onr von den heutigen Bahnhöfen vor 
sich gehen. 

Der Betrieb auf den Local-Linien soll mittelst einen 
selbständigen Fahrparkes erfolgen. Ea sollen im Stadtgebiete die Local- 
züge durch eigens construirte Loeomotiven geführt werden, welche wenig 
Rauch entwickeln nnd bezttglich deren Constructionen bereits Erfolg ver 
sprechende Versuche stattgefanden haben. Ferner soll wur mit Toutes 
gefahren werden, die ein seitliches Aussteigen zulassen, bei Anwendung 
erhöhter Perrons. 

Bezikgrlich der Uehergangsfählgkeit der Züge von den Localstrecken 
auf die Hanptbahnen werden die Einriehtangen so getroffen werden, 
dass diesen Wünschen nach Möglichkeit hinsichtlich der Hauptver- 
rerbindangen Rechnung getragen wird. Als Marimalgeschwindigkeit für 
die Losalstrecke wurden 30km per Stunde angenommen. Züge mit. 
8 Wagen zu 50 Sitzplätzen sollen alle drei Mintuten verkehren und 
somit eine Beförderung von 8000 Menschen pro Stunde und Ronte er- 
möglichen. 

Für dn Fraebtenverkehr haben die Vollbahnen zu dienen, 
man wird jedoch auch auf den Localstrecken einen Zustreifilienst ein- 
zuführen versuchen. 

Die iu Betreff der Bahnen von verschiedenen Selten gestellten 
und zum Theile auch berechtigten Wünsche fasst Redner in folgenden 
Punkten zusammen: Die Donaucanallinie soll anch den Approvisionirungs- 
zwecken dienstbar gemacht werden; der baldige Ausbau der Localbahnen 
nach deu zukfinftigen Wohnguartieren in Dornbach, Pötzleinsdorf, Währing 
möge angestrebt werden; der XI. Bezirk (Simmering) soll im Zusammen. 
hange mit dem III. Bezirk eine bessere Verbindung mit dem Stadıhahn- 
netz erhalten, sei es dureh den Ausbau der Schlachthansbahn oder der 
Schleppbahn zum Gaswerke in Eriberg ; Wünsche, die sich zum grossen 
Theil leicht realiairen lassen dürften, weil sich fir die zumeist rentablen 
Linien wohl Privatunternehmungen finden werden. 

Hinsichtlich der Details der Regnlirung des Donan 
canales umd der längs des Canales auszufährenden Sammel- 
canäüle sowie der Proiecte für die Wienuregnulirung verweist 
Redner auf die zu erwartenden Ansführungen der folgenden Herren 
Redner. 

Zum Schlusse gibt Redner ein Bill der finanziellen Durchfüh- 
rung: Es ist geplant, dass in der ersten Periode eine Anzahl von Vollbahnen 
und von Lecalbahnen ansgeflihrt werde. Die Vollbahnen werden zusammen 
einen Betrag von 9 Millionen in Anspruch nehmen, die Locallinien von 
eirca 23 Millionen; der Donaucanal wird 10 Millionen kosten, die Sammel- 
eanäle 6 Millionen die Wienfiussregulirung 15 Milllonen. Diese Betrage 
sollen in der Arı und Weise aufgebracht werden, dass der Staat flr 
die Volllahnen 871.40, das Land „am die Gemeinde 7:,9,,, beiträgt. 
Für dis Localbahnen würden, wenn die Ansführnng dureh Privammnter- 
nchmungen erfolgt, Staat, Gemeinde und Land keinen diresten Beitrag 
leisten. Wenn jedoch die Commission die Localbahnen baue, so wiirde der 
Stant 850 „, die Gemeinde 1 „, dns Land %%, beizutragen haben. Für des 
Donanennal wird das Onoten- Verhältnis folgendermassen augenommen: 
Stant 6620 ,, Land 259. und Stadt 80 für die Sammelcanäle 
Stadt 90%, Staat 50, Land D8 5; darnus folgt ein Aufwand für die Ge- 
meinde von 14°1 Millionen. 

Zur Durchführung soll ein Anlehen anfgenommen werden, welches 
in 90 Jahren zurückzuzablen jar und mit einem 4% igen Zinefusse zu amor- 
tisiren seln wird. Für die Einmfindung in die Sammelcanäle sollen bestimmte 
Gebähren gezahlt werden, die dem Funds zu (inte kommen sollen ; die 
zu gewinnenden Bangrände im Wienthale werden der Gemeinde zuge- 
sprochen, Es ist ferner gedacht, Strassen, welche Gemeinde-, Land- uder 
Reichsgut sind, fir die Zwecke der Verkehrsanlagen unentgeltlich zu 
überinssen, ebenso ist die Benftzung der Vindnete für Unternehmungen 
in Ansaicht genommen. 

Es wird ein Gesetz geschaffen werden, an dem mitzuwirken die Ge- 
meinde, das Land um der Reichsrath berafen sind. Das Programm, von 
der Regierung ausgearbeitet nnd von der Enyuete-Commission begut- 
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achtet, an welcher Vertreter der Regierung, der Gemeinde, des Landes 
und der Donauregulirungs-Commission theilgenommen haben, wird vor- 
erst Seiner Majestät zur Genehmigung vorgelegt. Alsdaun werden die 
Berathungen in den verschiedenen Corporationen beginnen, welche ge- 
setzlich zur Beschlussfassung berufen sind. Io Anbetracht dieser mör- 
lickerweise auch mit Schwierigkeiten verbandenen Art der Erledigung, 
scheint es passend, dass der Oesterreichische Iugenieur- und Architekten- 
Verein fürdernil zur Seite stehe, Wir haben in Stadtangelegenheiten steta 
eine solche Haltung eingenommen, wir haben jedes Ereignis, welches 
der Stadt Wien zum Vortheile gereichte, freudig begrüsst; ich erinnere 
an unsere Haltang anlässlich der erfreuenden kaiserlichen Worte bei Er- 
ößfoung des Türkenschanzparkes, dem Beginne einer neuer Eutwicklang 
unserer Stadt, 

Wir wollen aber anch nicht vergessen, dass sich die Verhältninse 
für unsere Stadt dadurch günstig gestaltet haben, (lass an der Spitee 
unseres Staates Männer steben, welche zielbewusst die in Frage stehenden 
Aufgaben gefördert haben und es wärs ein Versänmnis, wenn ich nicht 
bei der allgemeinen Darlegaug der Verhältnisse die besondere Fürsorge 
in Erinnerung bringen sollte, welche Seine Excollenz der Herr Handels- 
winister der Angelegenheit entgegengebracht Int, das rege Interesse, 
welches der Schöpfer der grundsätzlichen Vorschläge, Seine Excellenz 
Herr Sectionschef Freiherr v. Wittek, der Sache gewidmet hat. Es 
wäre aber auch eine Unterlassung, nicht zu erwähnen, dass Seine 
Excallenz der Herr Statthalter namentlich in seiner Eigenschaft ala Vor- 
sitzender der hezäglichen Commission den Fragen gegenüber grusses 
Wohlwollen bewiesen hat, und eudlich der Verilienste unseres verehrten 
Herru Bürgermeisters, welcher die Interessen der Gemeinde in bester 
Weise vertrat. Ich kann auch nicht umhin, hervarzubeben, dass viele 
verehrte Collagen aus unserem Vereine an diesen Projecten gearbeitet 
haben und so glücklich sein werden, dieselben auszuflihren. Unter diesem 
Eindrücke wird unser Verein die einzelnen Fragen prüfen nnd wit seinem 
Rathe die grusse Aufgubs fördern. . 

Der bessernde Rath im Einzelnen lat erwünscht, aber 
eine weise Beschränkung im Ausmade nothwendig. Schon einmal 
standen wir vor der Wahl einer Stedtbahnansführung. Der Verlust 
des seinerzeitigen Projestes Fogerty ist allerdings nicht zu beklagen, 
‚da wir heute weit Vollkommeneres erkalten sollen. ‚Jetzt aber 
zum zweitenmale die Probe zu machen, ob es nicht noch Besseres gäle, 
wäre ein Verkennen unserer heutigen Interessen, 

Als nach schweren und sorgenrvollen Verhamdiungen die Mitelieler 
der Enqunte frob waren, in dem bekannten Programme eine einheit- 
liche, verbindende Meinung gefunden en haben, hat Se, Excelleuz der 
Herr Statthalter den Wunsch Aller damit ausgedrückt, dass er die Er- 
wartung aussprach, lass alle Kreise nunmehr beitragen 
mögen, damit das Geplante der baldigen Verwirk- 
lichung entgegangehe. Denn ohne Verkehrsunliagen, 
uhne diese sechnischen Vorbedingungen einer g- 
deihliehen Stadtentwicklung, wäre mit der Einbe 
ziehung der Vororte blos ein grosser Rahmen ge 
schaffen, ohne deu herzerfrenenden Inhalt — dem 
herrlichen Bilde einer grossstädtiseh sich ent- 
wickeluden, aufblübenden Stadt. — Daflr zu sorgen, dasa 
dieses Bild sich gestalte, sei Aller Pflicht ! 


Vberbaurath Fänner: Mir wurde die Anlgabe zu Theil, die- 
jenigen Arbeiten zur Darlegung zu übernehmen, die sich aufden Wiener 
Donaucanal beziehen, Den Herren Ist es wohl bekannt, welche Um- 
stände auf die Regulirung der Donnu, insbesondere aber nuf die Regu- 
hirung des Donnucanales einen beidentenden Einfluss ausiben; es sind 
dies die ansserordentlich wechselnden Wasserstände, Wir baben nämlich 
Wasserstäude ron über über Noll und Wasserstände von 150 « 
unter Null und noch weiter herabgelieud. Dies siml Fartoren, die eine zweck- 
mässige Regulimmag ausserordentlieh erschweren, ja fast unmöglich machen. 

Der Wiener Donancanal soll wun ala Verkehrsstrasse und auch als 
Winterhafen diewen. Um den Donaucanal zweckmärsig als Verkehrs- und 
Winierhafen auszigestalten, wurde verlangt, anch Thunlichkeit dem 
Wasserstand zu firiren u. 2. demartig, dass derselbe überall nahezu gleich 
loch mit den Ufern bleile, sowie weiters verlangt, dass die Geschwin- 
digkeit nach Mihrlichkeit reiteirt werde. Diese Aufgabe It anf zweierlei 
Weise zu erfüllen. 


Dias Nächstliegende wäre, im Donaucanale eine grüssere Auzabl 
von Schleusen einzubanen und dadarch den Wasserstaml zu heben. Dies 
ist jedoch eine Lösung, die sich nicht besonders emptiehlt; denn sobald 
der Wasserspiegel im Wiener Donaucanale nahe bis auf die Uferhühe 
gehoben wird, ist die uatnrgemisse Folge, dass sämmtliche Keller ‚der 
tief liegenden Bezirke beinahe das ganze Jahr unter Wasser gesetzt 
sind, womit sehr ange sanitäre Uebelstände geschaffen würden. 

Insoweit es sich nun um die Herstellung gewisser Tiefen handelt, 
kaun man anf andere Art leichter und bequemer zum Ziele gelangen. 

Es ist nämlich möglich, die Sohle im Donancanale durch Bayge- 
rung anf eine grössere Tiefe zu bringen, weil man das zur Füllung 
les grösseren Profiles erforderliche Wasser dem Hanptstrome entnehmen 
kann. Im Hanptatrome ist es viel schwieriger, eine bestimmte Tiefe zu 
erreichen, weil bier kein Behälter zu Verfügung steht, aus dem ınan 
genügen! Wasser bezichen kuun, Ich habe num die Absicht, den Canal 
anf 320m unter Null zu baggero, Ob diese Tiefe anch im Hauptstrame 
überall erreicht werden kann, ist heute nicht bestimmbar; ich hoffe aber, 
dass sie erreicht werden wird 

Wenn nun der Cana) eine sulche Tiefe lat, wie sie in Hanptsteuse 
erreicht wird, dann ist der Canal vollkommen zum Betriebe der Schill. 
fahrt geeignet, weil in den Canal doch nur solche Schiffe hinein fahren, 
die aus dem Hauptstrome kommen. Nachdem aber die Geschwiniligkeit 
im Douaucanale bei höherem Wasserstande in manchen Beziehungen als 
Uebelstand bezeichnet werden muss, su erschien es am zweckmäsalgsten, 
an der Einmündung des Wiener Donaucanales eine Absperrvorrichtung 
zu errichten, wmittelat welcher ınan den Wasserstand ganz leicht regeln 
kam. Dieselbe muss 50 eingerichtet sein, dass man mehr oder weuiger 
oder gur kein Wasser in den Cnenl himeintässt, Dies ist nicht besonders 
schwer, Es ist gaux gut deskbar, eine solche Vorrichtung zu cun- 
strairen. 

Ich habe mir gedacht, dass eine solche Absperrvorrichtung er- 
richtet wird, die zu gewissen Zeiten funetionirt. Bei einem Wasserstande 
von So rm ober Nullwasser ist die Geschwindigkeit im Wiener Donau- 
canale 15m, also eine aolehe, dass es keinen Anstand hat, den Canal 
binauf und herunter zu beiahren. Bei höheren Wasserständen würde die 
Geschwindigkeit des Wassers grösser werden und gewisse Nehiflshe- 
wegungen schon erschweren, es wird daher «ie Absperrvorrichtung bei 
+ Orb m ober Nullwasser zu functioniren kaben, damit die Ge- 
schwindigkeit von nicht Aberschritten wird. 

In dem Falle nn, als die Absperrvorrichtung fanetionirt, uns lie 
Geschwindigkeit abuehmen, well das Gefälle ein kleineren wird. Bei 
einem Wuserstaude von Am im Hanptstrome wird bei der Ferdinands- 
brücke ein Wasserstand von viren + 1m sein und die Geschwindigkeit 1 mı 
betragen. Wirl der Wasserstand noch grösser, dan »pielt der Rückatan 
eine noch bedentendere Kölle, und es wird die Geschwindigkeit bei 
vollständiger Schliessuug der Absperrvorrichtang emilich auf Null gebracht. 
In dem Momente, als man den Zufluss des Wassers reguliren kann, 
kant man den Wasseratani sowie die Geschwindigkeit des Wassers im 
Donaucana) zweckentsprechend beeinfinssen und den angestrebten Zweck 
vollständige erreichen, während des grössten Tieiles der Schifflahrts- 
Saison den Wiener Donancanal olme jede Behindermr befahren zu 
können. 

Es ist ein wesentlicher Vorteil, wenn man in einem Flüsse, ohne 
durch viele Schlensen gehen zu müssen, die Passage vermitteln kann. 
Es ist richtig, dass für die Bergfahrt eine kleine Erschwernis eintritt. 
Es ist aber leichter, die geringe Geschwindigkeit zu liberwinden, als 
fünf Schleusen zu paseiren. Es kommt die Zeit in Betracht, die zur 
Ein- und Ausfahrt gebraucht wird. Die Schiffe missen mit einer 
gewissen Vorsicht iu die Kammerschleuse hinein- und binausgelührt 
werden, 

Nach einer zelmjährigen Wasserstamlsbeobachtang bewegt sich 
der Wasserstand im Wiener Domaucannl jährlich durch 202 Tage zwischen 
150. unter Null bis Odum ober Null; während dieser Zeit bat die 
Absperrvorrichtung nicht zu fanctioniren, weil an allen Stellen die geui- 
gende Wassertiefe uud auch eins wmässige Geschwindigkeit, also Alles 
vorkanden sein wird, was verlangt wird. Bei deml/mstande, dass der Canal 
durch 202 Tage offen bleibt, wird erreicht, «lass eine Versamdung ıles 
Canals, insbesondere der Niederschlag ron Schlamm in viel geringerem 
Maße stattfinden kumn. Es wird bei einem »olehen Wasserstanle 
bewirkt, dass das leichte Geschiebe hinnusgetragen wird. In dem Längen- 
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profil des Wiener Donnmennales ist die Betonsohle und Nivellette 
der Dosancanal - Linie der Stadtbahn eingezeichnet, und ist ana diesem 
Profile zu erseben, dass selbst bei einem Wasserstand von 5m ober Null 
die Nivellette noch über dem gestauten Wasserspiogel liext. 

Wenn die Quaimauern beilerseit# hergestellt arin werden, hat die 
Wasserstandahöhe keinen Einflas auf den Bahoban und Betrieb, weil ja 
der hohe Wasserstand nor kurze Zeit audauert. Den Wasserstand auf 
ein gewisses tiefes Nivenn herabzubringen, macht eigentlich keine 
Schwierigkeit. Weit schwieriger iat es, im Winter bei kleiuem Wasser- 
staude das nötige Wassergnausum bereinzubriugen. Würde der Eisstoss 
nicht zu befürchten sein, wflrde man ausser der Absperrvorrichtang am 
Beginne des Wiener Dimansanales absolat keine Schleusen bendthigen, 
weil überall dieselbe Tiefe wäre, wie beim Hauptstrome, Wenn uber 
das Eisrinnen beginnt nnd sich vor die Absperraung stetst, so steht 
nicht das gunze Profil zur Verfügung, man kann dann nicht soviel 
Wasser einlassen, als erforderlich ist, um den Wiener Donaucanal bis 
zu der Höhe zu füllen, welche erforderlich ist, nm die Schiffe schwim- 
mend zu erhalten. 

Um nanu auch im Winter die erwäbnte Höhe zu erreichen, müssen 
ansser der Absperrvorriehtong noch drei bewegliche Wehren mit 
Kammerschleusen angelegt werden; diese drei Wehre werden erst 
dann fanctioniren, wenn der Wasserstand 150m nuter Null und zu 
gleicher Zeit Eis vorhanden sein würde, Dies ist zu einer Zeit der Fall, 
wo nichts ılaran liegt, wenn ıas Wasser mit geringerer Geschwindigkeit 
durchgeht. Bei der ersten Schleuse nächst der Brigittabräcke bleibt die 
gestaute Wasserhöhe 07 m, bei der Kaiser Josefsbrücke ebenfalls 07 m 
und bei der letrten Schleuse nächst der Uferbahnbrücke bleibt der ge- 
staute Wasserstand 046 nı unter dem Nullwasser. Die Stauung, die durch 
diese Wehren bervorgerafen wird, Ist in keiner Bexiehung nachtkeilig. 
Es werien die sanltären Verhältaisse in keiner Weise alterirt, und die 
nöthige Wassertiefe wird doch geschaffen. Ich muss aber aufmerksam 
machen, «dass die Zufahr des Wassers immer einige Schwierigkeiten 
machen wird. Wenn im Winter die Absperrrorrichtung mit Eis verlegt 
wird, jet & wohl möglieb, in dieser Richtung naeizuhelfen md den 
Zufluss des Wassers zu befördern, 

Ich babe schon vor einigen Jabren wiederholt in diese Eismassen 
Canäle gebaut, um neuerlinge Wasser zuzuführen, 60 dass die sanitären 
Uebelstände bessitigt wurden. Dies erfordert ziemlich viel Arbeit, Wenn 
der Wasserstand draussen höher ist als im Unna], kann wan am ganzen 
Ufer des Wiener Donaucanals lamerken, wie das Wasser aus dem 
Pilaster durchsickert. Auf diese Weise wird immer noch ein gewisses 
Wasserjuantam dem Canale zugeführt. Dadurch kann man das Wasser 
nul eine solche Höhe bringen, dass die Schiffe im Donancanala tiber- 
wintern können. Mit Rücksicht anf die in Hinkunft zu erwartenden 
Wasserstände im Wiener Donancannle sind die jetzigen Hufschläge hoch 
genug. Ausserdem sind die an die Bufschläge unmittelbar unschliesenden 
Strassen sehr hoch gelegen und sind in der unteren Strecke eigene 
Innundationsdimme vorhanden. Bei Wasserständen, die noch büher sind, 
würde nichts anderes zu thun sein, nls erentwell die Absperrvorrichtang 
ganz zu achliessen. 

Es wurde auch bei den Verhandlungen fiber die Verkehrsanlagen 
davon gesprochen, dass der Wiener Donaucanal mit uaimauern versehen 
werden soll, insbesondere auf der Strecke von der Augartenbrücke bis zur 
Franzenskettenbrücke, Ausserdem wären an jener Stelle Mauern zu er- 
richten, wo man beabsichtigt, einen Umschlag vom Donaucanale auf eine 
Bahn zu bewerkstelligen. Ich glanhe, dass die Anlage, wie ich sie pru- 
jectirte, den Intentionen vollkommen entsprechen dürfte. Es wird dadurch 
erreicht werden klnnen, dass die Schiffe im Sommer und im Winter 
geschiltzt werden. 

Es handelt sich nun um die Frage, ab der Canal nach unten 
zu offen zu lassen ist. Es ist dies bei allen Winterhäfen, die ich kenne, 
der Fall; die Winterhäfen am Rhein und anderen Flüssen sind alle 
Bach unten nicht geschlossen. Ea wäre zu stndiren, ob man nicht 
eine Vorrlebtung machen sol, um dem Rückstau hintunzuhalten. 
Ob sich dies empfehle, darüber bin ich noch nicht im Klaren. Wenn 
eine solche Vorrichtung gemacht würde, würde bei der Stellung des 
Eisstosses sich jedenfalls eine bedeutende Masse von Eis zusnmmen- 
schieben, welche dann schwer wegzubringen ist. Insbesondere wäre dies 
mit Kücksicht auf die Hochwäaser der Wien bedenklich. Ich glaube, dass 
es, wenn man den Usnal unten offen lässt, weit weniger gefährlich iat. 
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Beim Fischahnfen, der seit & Jahren benützt wird, sind Unzokömmlich- 
keiten, soweit mir bekannt ist, nicht vorgekommen. 

Die erste der projestirten Schleusen ist von der Absperrvorrich- 
tung 4370 0, die zweite Schleuse von der ersten 4800 und die letzte 
von der zweiten 6000. entferut. In den biedurch entstehenden Unual- 
baltungen beträgt das Gefälle 00002 und die Geschwindigkeit des 
Wassers 08% m, also eine Geschwindigkeit, die in keiner Weise störeml 
wirkt, aber gross genug ist, un dus leichte Materiale, welches die 
Donan mitfährt, hinauszubringen, 

Ich glaube, ich habe das Wesentlichste über die Angelegenheit 
mitgetleilt. Leber ılie Details wird hoffentlich ein anıleres Mal ge- 
sprochen werden, 


Oberbaurath Berger: Gaehrte Herren! Ich habe zwei Projecte 
zu besprechen, welche die städtischen Ingenieure auszmarbeiten und 
auszuführen haben werden. Das eine betrifft die Anlage von Sammel- 
eanälen längs des Donancanualen, das andere die Wien 
fluss-Regulirnng. 

Veber die Sammelcanäle ist nicht viel zu sangen, Es besteht 
für diese Anlage bereits seit circa zehn Jahren ein Projest nnd muss 
nun ilieses Projeet den geänderten Verbültnissen entsprechend um- 
gearbeitet werden. Die Sammeleanäle, die den Zweck heben, ıie Schmttz- 
wässer der Wiener Canäle in sich aufzunehmen, vımm Donanennale fern- 
zuhnlten nnd ılireet dem Dionaustrome zuzuführen, werden der Hanpt- 
sache nach dem Domauranal folgen, und wird die Anlage eine siche 
sein missen, dass der Bau im organischen Zusammenlange mit dem 
regulirten Donaucanale nnd den Linien der Stadtbahn steht, Der rechts- 
seitige Sammelcanal macht mehr Schwierigkeiten, weil er mehrere Seiten- 
bäche aufzunehmen haben wird. Ich nenne nur den Alabach, Krottenbach, 
Grinzingerbach, Schreiberbach u. s. w. Hingegen wird der linksseitige 
Canal, weil kein grosses Hinterland vorhanden ist, nur die Abfallwässer 
aus dem zweiten Bezirke abzuführen haben. 

Eine Schwierigkeit bei dem rechtsseitigen Sammelcanale besteht 
in der Kreuzung des Wientlusses. Die Herren erinnern sich aus den 
früheren Besprechungen über dieses Project, dass diese Kreuzung möglich 
ist, ohne einen Siphon anlegen zu misseu, wenn man die Trass (les 
Canals wienaufwärts fübrt, bei der Stabenbrücke kreuzt und dann den 
“anal gegen die Marxergasse führt, weil der Wienfluss an dieser 
Kreuzungsstelle bereits so hoch liegt, dass der Sammelcanal mit etwas 
gelräcktem Profile, jedoch mit eontinuirlichem Gefälle darchgetührt werden 
kann. Ich habe also zu diesem Projerte nichts weiter zu Immerken, als 
dass aelbatverständlich die entaprechenden Nothauslässe bereustellen sein 
werden und dass auf den Wasserspiegel des regulirten Donaucanalea 
Rücksicht zu nebimen sein wird, Wenn die Projects-Arbeiten vollendet 
sein werden, werde ich selhstverständlich nicht verfehlen, das Project dem 
Vereine vorzulegen. 

Ich gehe nun zu dem Wienflass-Kegulirungs-Prejecte 
über. Die gechrten Herren sind fiber dieses Projeet ın den verschiedensten 
Stadien desselben unterrichtet worden. Ich selbst war in der angenehmen 
Lage, zweimal über das Wienfluss-Project in dem Vereine sprechen zu 
können, Die Herren Experten, welche seinerzeit von der Gemeine be- 
rufen wurden, haben durch Vorträge Sie von dem jeweiligen Stande 
der Verhandlungen unterriehtet, und Sie wissen anch, meine Herren, 
dass im ‚Jahre 1857 das von dem Stadthaunmte ausgenrheiteta Detail. 
Project für die Wientlus-Einwölbung die Genehmigung des Gemeinds- 
rathes der Stadt Wien erhalten bat und dass beschlossen wurde, das- 
selbe dann auszuführen, wenn die hohe Regierung und dus Land Nieder- 
österreich eine entsprechende Beitrugsleistung zu dieser Ausführeng 
hewilligen werden. Die Verhandlungen hierliber waren im Zuge, als vor 
Kurzem die grusss Action tiber die Erweiterung von Wien und als 
Folge derselben die Verbawdlongen über die Wiener Verkehrsanlagen 
eingeleitet worden sind. 

Ich recapitulire nur noch, dass namentlich im Jahre 1563 nach 
dem Vortrage, den ich hier zn balten die Ehre hatte, eine eingehende 
Disenssion über die Frage der Wienfluss-Regulirung stattgefunden hat 
und dass im Jahre 1837 Herr Professor Velwein einen ausführlichen 
Vortrag über die Ergebnisse der Expertise gehalten hat, Ich eriunere 
weiters, dass die erste Expertise, welche die Stadt Wien einberief, im 
Jahre 18%, die zweite im Jahre 1686 getagt hat und dass hei der 
ersten Expertise die Herren Collegen Überbaurath 6, Fänner, Prof. 
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A. Velwein, Cir-Ieg J. Riedel, Cir-Ing. J. Knobloch, dann 
VOber-Landforstmeister Hofrath R. Miklitz, Prof. Dr. Jul, Hann, 
Sanitätsrath Dr. J. Nowack und Bergratli ©, Paul; bei der zweiten 
Expertise die Fachgenossen aus unserem Vereine, die Herren G. Fänner, 
P. Klunzinger. A. Oelwein, J. v. Podhagaky, J. Riedel 
und J.v, Schoen fungirt haben. Bei diesen Expertisen hat es sich 
unter Anderem darım gehandelt, za prüfen, anf weiche Wassermengen 
bei einer Einwülbtung des Wienflusses gerechnet werden soll. 

Ich hbemerke, dnss das Project des Wiener Stadtbanamtes die 
Eiuwölbung des Wientluses zur Grandinge hat, um dnss seinerzeit 
vorgeschlagen warde, die Einwölbung beim Gumpendorfer Schlachthause 
beginnen zu lassen, weil das Bargfriedensgebiet der Stadt Wien damals 
nscht weiter hinausreichte., Das Ende der Einwölbung war bei der 
Tegetthoffbrücke gedacht, während der restliche Theil des Flusses bie 
zur Ausmöndang jpravisorisch als offenes Gerinne mit seitlichen Sammel- 
enuälen regulirt werden sollte. Dien hatte seinen Grund in dem unfertigen 
Verhültuissen des Domaucanales, die es vorwiegeni aus ökonomischen 
Gründen nicht gerathen erscheinen liessen, die Kinwilbuag sofort weiter 
zu führen. Damals bab# ich bereits angedeutet, dass die Weiterführung 
der EinwBibung auch im unteren Theile auszuführen sich empfehlen wird, 
wenm im Donaucannle sichere Verhältnisse geschaffen sein werden. 
Erfrenlicherweise tritt dies nun rascher ein, als man damals anuchmen 
konnte, 

Ich kanı weiters sagen, dass die Idee einer Einwölhung des 
Wienflusses, die bekanntlich schon im Jahre 1882 wumser College 
P. Klunzinger entwickelt lat, in unserem Vereine bisher, a0 viel 
wir bekannt ist, nie auf Wilersprach gestossen Ist. 

Die Frage der Einwölbung it sowohl von der ersten, als auch 
vou der zweiten Expertise in bejalhenlem Sinne entschieden worden, und 
zwar einstimmig, Das betreffende Project ist ferner, schon mit Rücksicht 
auf die erbetene Subvention, vom hoben Miniaterimm des Innern geprüft 
worden und bat das technische Departement dieses Ministeriums erkanut, 
dnsa ie Einwölbung miglieh und durchführbar sei. 

Auch der oberste Sanitätsrach, um sein Gutachten über die Frage 
der Wieniluss-Regrullrung befragt, bat 'die Einwölbung des Wienilnsses 
als die einzig richtige Lösung erklärt und Imt Se. Excellenz der Herr 
Statthalter gelegentlich einer Interpellations- Beantwortung im n.-#. 
Landtage am 6. November 1939 mitgetlieilt, dass das von der Gemeinde 
Wien vorgelegte Projeet „ron den berufenen Fachmännern sowohl aus 
sumitären als auch aus Verkehrs- und anderen Sffentlichen Interessen 
empfohlen wird“, 

Endlich füge ich bei, dass auch die Techniker des hoben Handels- 
Ministeriums die Einwölbung als möglich uni richtig erkannt haben 
müssen, denn sonst hätten sie Aeinerzeit nicht im 
Fogerty die Bedingung aufnehmen künnen, ins ein Theil der Ein- 
wölbung vom Conosssionär sofort ausgefiihrt werdeu mtlase. 

Es ist also in dieser Richtung von den genannten Behörden und 
Vorporatiomen «in Widerspruch gegen die Ideo der Einwölbung nicht 
erlioben worden, Die Gründe, welche das Stadtbauamt seinerzeit zu 
dem Vorschlage der Einwölbung geführt haben, brauche ich nicht zu 
wieilerkolen. Für eine Grussstadt, die in der Eutwicklung begriflen ist, kann 
es nieht gleichgiltig sein, ob ein solch’ bedentender Terrain-Einschnitt, 
wie ibn der Wienfass darstellt, fortan bleibt oder nicht, und auch vom 
sanitäiren Stamdpunkte ist es nicht gleichgiltig, ob die heutigen Ver- 
hältaisse, wenn auch etwas verbessert, fürtbestehen. 

Nun haben diejenigen Herren, welche mit der idee der Einwölbung 
wicht einverstanden sind, die jetzigen Verhandlungen über die Wiener 
Verkehrsanlagen zum Anlass genmmmen up wieder ihre Opposition zum 
Ausilrucke zu bringen. Es ist mir sehr schwer, mich mit diesen geehrten 
Herren beute in eine Polemik einzulassen, weil wir ale nicht als 
unsere Gäste begrüssen können und es immer unangenehm ist, mit Ab- 
wesenden zu polemisiren; einige Bemerkungen muss ich mir aber doeh 
erlauben. 

Ich erwähne in dieser Richtung unter diesen Herren zunächst 
einen durch seine Stellung hervornugenden Mann, der mit einer seltenen 
Entschiedenheit gegen die Einwillhung auftritt, Tch bemerke, dass ich 
wiederholt Gelegenheit gehabt habe, wit ihm im mündlichen und direeten 
Widerstreite die Angelegenheit zu erörtern und das hiebei selbatver- 
srändlich stets in buyalster Weise vorgegangen wurde. Ich kann mich 
heute in “einer Abwesenheit nicht anf die Sache 
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vielleicht wird mir später Gelagenheit geboten sein. Nur das Eine 
michte ich erwihnen, dass seine Ansicht. dass wir Techniker, nämlich 
diejenigen Techniker, die sich mit der Wienflaws-Regulimng beschäftigen, 
mit „Compromissen" arbeiten und daher unsere Berechnungen binsichtlich 
der abzufübrenden Wassermasse das lIleanltat von Compromissen zen 
sollen, auf einem grossen und wesentlichen Irrthume beruht. Es mag sich 
diese Anschanung erklären aus der Meintng, die dieser geehrte Herr 
überhaupt von dem Technikerstande bat, woilnreh er zu dem Glanben 
gelangt, dass wir bei so wichtigen Angeleganbeiten, in denen wir unser 
Gewissen und unsere Stellung engagiren, durch ein, Zusammenbandeln von 
Ziffern zu einem Resultate kommen. Das ist aber nicht der Fall. Wir 
haben uns redlich abgemübt auf die Wahrbeit zu kommen, wir haben 
geforscht und gerechnet und haben an den Ziffern, die wir dureh die 
Rechnung gefunden haben, nieht im Wege von Compromissen eine 
Arnderung vorgenommen. 

Ich muss auch noch «ines zweiten Herr, unseres Vereins- 
genossen Herrn tivil-Ingenisurs v. $tummer, gedenken, der in seiner 
Eigenschaft als Gemeinderath der Stadt Wien, wenn die Tagesjonrnale 
riehtige beriehter haben, in einer Parteiversammlung tiber die Frage der 
Wientluss-Rinwölbung gesprochen und dabei erwähnt haben soll, dass man 
die Einwölbung deshalb nicht vorschlagen könne, weil sich die Expertise 
über die Menge des Waasers, welchen abzufilhren wäre, sicht klar war, 
und weil unter den Experten hierüber ein Wideratreit bestanden haben 
soll. Es werden die Herren Experten selbst Gelegenheit nehmen,. über 
diese Behauptung zu sprechen, und ich habe diese Sache nur deshall 
zur Sprache gebracht, weil es möglich ist, dass die betreffende Zeitungs- 
untiz dem Herren entgangen ist, Ich für meinen Theil muss aler 
eonstatiren und es dem Herrm Gemeinderatbe nahelegen, in dem Acten 
der Expertise, die ihm zugänglich sind, Einsicht za nehmen; er wird in 
derselben folzrende Stelle finden: 

„Die Einwölbung der Wien ist durchfahrbar und emptichlt 
sich sowohl aus sanitären als auch aus Verkehrs- md anderen &ffent- 
lichen Interessen.“ „Die Kunstprofile für die Einwöllang sollen bei einem 
freibleibenden Raums von mindestens 14-15 = zwischen dem Scheitel 
der Wölbung und dem Wusserspiegel, 600 m3 pro Scennde abzuführen 
im Stande sein.“ -— „Die Experten hielten sich für verpflichtet, diese 
Ziffern (Vergleiche mit amderen Flüssen) anzufihren, damit auch der . 
Laie auf diesem Gebiete aus dem Vergleiche der Daten entnehmen könne, 
welchen Sicherheitsgrad diese Annahme gewährt uw auch die Bertilkerung 
die gleiche berukigente Deberzeugung gewinne, weiche bei einem 
wichtigen, in die Lebens- und Besitzrerbälteisse so tief einachneidenden 
Unternehmen mit Recht gefordert werden kann,* — Die Experten haben 
also sehr klar genprochen und es bestand keine Meinungsdifferenz. 

Ein anderer verehrter Vereinsceollege, Herr Regierungsarath Camillo 
Sitte, hat in einem politischen Vereine über die Wienflussregnlirung 
gesprochen. Ich war leider bei dieser Versammlung wicht anwessud uml 
konnte daher nar aus den Zeitungen seine Haltung in dieser Frage ent- 
nehmen. Meines Wissens hat er sich bisher apeciell mit Architektur- um 
mit Kunstiragen eingehend beschäftigt, der Hydrotechnik war er noch 
nicht näher getreten. Ich kann und will es ilam nicht verargen. dass er 
sich auch mit diesen Fragen näher befasst, wie wir Techniker ja ilber- 
haupt uns mit allen technischen Fragen, wenn sie aueh nicht unserem 
speriellen Kachgeblets angehören, beschäftigen; ich gestatte mir ja anch, 
bie und da auf das Gebiet der Architektur Aberzugreifen, wiewohl dies 
nicht mein spexielles Fach ist, Nur halte ich »# so, dass, wenn ich schom 
auf einer ınir ferner liegenden Üirbiete kritisirend auftrete, ich mir immer 
einige Reserve auferlege. Deshalb sollte der Kritisirende es anch unterlamsen, 
die Idee eines Anderen auf einem ihm fremien Gebiete als eine „frivole* 
zu bexeichnen. Wenn dies geschehen int — ich weiss es nur aus Jet 
Zeitungspachriehten ich diesen Ausdruck mit aller Ent- 
schielenheit zürlick. 

Endlich habe ich noch Folgendes zu sageu: Die geehrten Herren 
erinnern rich, dass beiden Verhandlungen über die Verkahrsanlagen einmal von 
dem Herrn Reichsrathsabgeurdneten, den ich anfangserwihnte, ein Brief vor- 
gelesen wurde, welchen Herr Prof. Dr. 1, Hann, Director der meteor- 
logischen Reichsaustalt, über die Niederschlagsverhältnisse geschrieben 
hat. Dieser Brief hat durch die Zeitungen anch Verbreitung gefunden; ich 
verrathe daher kein Geheimnia Mit aller Entschielenleit wind in diesem 
Briefe davor gewarnt, den Wientlus einzuwölben. Ich lese vun ans Jder 
ersten Expertise drei kierze Sätze: „Ein ralicales Mittel, alle diese lebel- 
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WEG,HÖHEN una TEMPERATUR -PROFIL der BALLONFAHRT WIEN -ST-MAR 
Fiu.$. Hieraus sindauch der detaillirte Ballastverbrauch und die Wind eschwindigkeiten in den einzelnen Zeittheilen zu erse 
2 Nach den während der ® “ah rt gemachten rafischen ‚Aufzeichnungen entworfen. 
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GRAPHISCHE DARSTELLUNG 
der während der Ballonfahrt WIEN- ST MAREIN am 13 Mai 1830 2 Beobachtungen; 
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Tafel 20. 


Fig.4 
GRAFHISCHE DARSTELLUNG. 
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stände ohne Palliativmittel zu beseitigen, sehen wir nur in der Ein- 
wölbung der Wien“ — „Eine Einwölbung der Wien im Weichbilde 
der Stade und selbst innerhalb der Vororte bis inclusive Schönbrann ist 
nicht nar durchführber, sondern auch zu empfehlen“ — „Antrag i. 
Innerhalb ‚les Weichbildes der Stadt ist das Durchflassprofil der Wien 
eiuzuwölben und sind die Vororte einzuladen, diese Einwölbung 
über Schönbruns-Penzing fortzusetzen." 

Unter diesen Zeilen steht auch die Unterschrift: „Dr Julius Hann“, 
k. k. Professor, Direetor der meteorologischen Reichsanstalt. Der geehrte 
Herr hat übersehen, dass er vor einigen Jahren einer auılern Meinung 
war nnd dass er damals entschieden für die Einwölbung eingetreten ist, 
während er heute dagegen sich ausspricht. Das wollte jch nur conatatirt 
haben, 

Ich komme nın zum Wienflussprojecte, wie es sich auf 
Grand der Verhandlungen, lie Ihnen vorgeführt warden, heute darstellt. 
Es kaun selbstverständlich im gegenwärtigem Augenblicke noch kein 
fertiges Project vorgelegt werden, denn die grundlegenden, Verbandlungen 
sind eret vor Kurzem geschlossen worden. Wir sind nun beschliftigt, 
das frühere Projest den heutigen Verhältnissen anzupassen, Selbstver- 
ständliech ist e3 heute nicht mehr möglich, die Kegnlirung beim Schlacht- 
hause abzuschliessen und weiters sind wir nun in der glücklichen Lage, 
die Regulirung auch gegen den Donaucanal binabzufihren. Dabei int es 
schr maheliegend, dass durch diese beleutende Erweiterung der Aufgabe 
die Kosten beidentend steigen und man hat nach einem Mittel gesucht, 
diese Kosten möglichst, wenigstens für die erste Zeit zu vermindern. 
Die Verhandlurgen haben nın dahin geführt, dass das Regulirungs- 
projeet 30 gestaltet werden solle, dass die eigentliche Einwülbung zur 
beliebigen Zeit ausgeführt werden kant. 

Es ist bereits ein Profil ansgestelle worden, welches jedoch zur 
als vorläufiger Entwurf augeschen werden kann und möglicherweise noch 
xeändert wird; dasselbe ist eintheilig gedacht im Gegensatze zum früber 
angenommenen dreitheiligen Einwölbungsproäle, Die «dreitheilige Ein- 
wilbung war seinerzeit dadurch entstanden, weil bekanntlich die Stadt- 
balnı Fogerty mit der Einwülbang in Verbindung gebracht werden 
sollte und Fogertr verpflichtet gewesen wäre, ein Drittheil dieser 


Wochenschrift des österr Ingenieur und Architekten-Vereinea. 


Beite 459. 


ze 








Einwölbung auszufübren. Diese Bedingnug ist heute weggefallen. Ein 
weiterer Grund, wesbalb das Dritiheilungaprofi heute nicht aufrechı 
erhalten werden soll, ist der, dass wir nleht mebr in der Lage sind und 
auch nicht die Absicht haben, sofort die Einwölbnunz ia der ganzen 
Strecke anszuführen; und wenn man stückweise eine Einwölbung it 
getheiltem Profil ausführen würden, #0 wlrden durch den Beginn und das 
Wiederaufhören der Mittelmauern ungliustige Iydraulische Verhältnisse 
geschaffen werden. Aus diesem Grande ist man zu einem einheitlichen 
Einwölbnegaproßle gelangt, welches beileutend bessere hyitranlische Ver- 
hültuisse bietet. 

Die Widerlagsmauern sollen nur in jenen Strecken in vollen 
Stärken ausgeführt werden, in welchen die Einwülbung sofort erfolget, in 
den übrigen Streeken werden die Mauern so eonstruirt, dass die Ver- 
stärkung später angefügt werden kann. 

Ich babe die volle Ueberzeugung, dass, wenn nur einmal eine 
Strecke, z, B. die Strecke Karlakirche-Schikauedersteg, eingewölbt sein 
wird, die Bevölkerung den bedeutenden Vortheil der Einwölbung erkennen 
und selbst auf die Fortsetzung der Einwölbuug dringen wird, 

Die Brücken werden besritigt werden müssen, und man wird an 
deren Stelle einfach ein Stick der Einwültung von D—$0" Läuge aus- 
führen und die Theile seinerzeit durch Fortsetzung verbinden. 

An beiden Seiten des Wienflasses werden selbstverständlich, und 
zwar sofort auf die ganze Länge Sammelcanäle angelegt werden, deren 
Notbauslässe nach den Forderangen des obersten Sanitätsrathes erst 
dann in Wirksamkeit treten, wenn eine mindestens vierfache Verdünnung 
des Abiluaswasners eingetreten ist. 

Die Kosten dieser ganzen Arbeiteu an dem Wienflasse hat Herr 
College v. Neumann angedeutet. Die genannte Ziffer ist jedoch nur 
eine Schätzungszifer und habe ich nie ein Hehl gemacht, dass mit 
15 Millionen Gulden selbat bei bescheidener Ausführung nicht das Aus- 
langen gefunden werden wird. Die in Ausarbeitung begriffenen Kosten- 
anschläge werden überigens bald Anfklärang geben. 

Ich schliesse mit der Versicherung, dass ich nicht unterlassen 
werde, das fertige Project seinerzeit unserem Vereine vorzalegen. 


Ueber die Frage der sogenannten zweiten Bahnverbindung unserer Reichshälfte mit 
ihrem Seehafen Triest. 
Vortrag des Herr Ingenieur Carl Büchelen, gehalten in der Vollversammlung am 21, November sv]. 
(Fortsetzung zu Nr. di.) 


Linie: Triest-Gärz-Sta. LueinJauerbure. 

Görs, in Sorge darüber, dass vielleicht dech eine Entscheidung zu 
Gansten der Luaker- oder der Loibllinie getroffen wilrde, bat im vorigen 
Jabre der b. Regiernug und dem Relchsrathe eine Petition des Inhalts 
ilherreicht, dass, wenn (die Antipatlie gegen die Preiillinie den Ban 
derselben unmikzlich mache, mau dann wenigstens eine Linie von Triest 
über Görz, St. Laein, Podbris, Velles nach Janerbung herstellen möge, 
welche bei 115 bu Banlänge vor allen anderen Linien den colossalen 
Vortheil der geringen Erhebung fiber dns Meeresnivenu habe, da der 
5100 m lange Tunnel bei Podbrdo aur 525 u hoch zu liegen komme und 
im Wocheiner Thale die Bahn continuirlich eine kleine Steigung be- 
kommen milsste um in Jauerbug in einer Meereshbihe won cirea 575m 
wit der bestehenden Bahn auf gleiches Niveau zu kommen, mitbin gar 
keine Gegensteigungen vorkommen; ferner auch diese Line noch vor- 
theilhafter ala die Lanker Balın mit einer Karawankenbahn combinirt. 
werden könnte und biedurch Resultate erhalten würden, welche die 
sämmtlicher Concurrenzprojecte weit hinter sich liessen, 

Schade, dass liese von einem Laien herrfihrende, so verlockonde 
Schilderung dieser Trace ein Phantasiegebilde ist! 

Da diese Linie nicht in Veldes, auch nicht in Assling enden 
würde, vielmehr nur eine Theilstrecke der nach Norden führenden Ver- 
kehraronte wire, #0 jst es nebensichlich, welche Hühenlage der Tunnel 
erbalten wiirde, wohl aber von ausschlaggebender Bedeutung die Höhe 
des Coulminationspunktes der Fortsetzung dieser Linie nach Tarvia, 
‚dieser aber liegt hei Ratschach in der Höhe von B5& m, Gegensteigungen 
kommen vor, und zwar grössere ala bei der Predillinie, so das die 
Linie Triest - Görz » Jauerburg - Tarvis bei 182 km effecriver Lünge 


eine virtuelle Länge von 929 Amı erhalten würde, wihrend die Linie 
Triest-Predil-Tarris nur 136 km effective, bezw. 244m virtuelle Länge 
erhalten wiirde. Eine Combination der fiber ‚Jnuerlurg flihrenden Linie 
mit einer Karnwankenlinie wäre ganz ausgeschlossen, es milsste da erat 
eine Zweiglinie nach Radmansdorf hergestellt, die Rudolfsbaln nach 
Stulwesten bin bis unterhalb Pudnar benttzt werden, nm zum nächst- 
gelegenen Pass, dem Loibl xu gelangen, doch ständen die aus einer 
solchen Combination zweier sehr köstapieliger Linien zu erzielenden 
geringen Vortheile — einer weiteren Abkürzung von nur 38 km effeetiver 
und 17 Am virtueller Länge — in gar keinem Verhältnisse zu den ba- 
dentenden Ban- nnd Betrielskasten, 

350 eine Petition wird aber bekannt, gelangt auch zur Kenntnis 
ler Anrainer dieser vorgeschlagenen Linie und diese drängen dann ihren 
Abgeordueten, für dieselbe einzutreten, der sich einem solchen Ansinnen 
kanın entziehen kann, well er gleichfalls als Laie die unnbsichtlichen Un- 
riehtigkeiten der von einer angesehenen Kürmerschaft eingebrachten 
Vetition selbst nicht zu erkennen vermag, durtım auch seinen Wäblern 
nicht darlegen kann, dass das von ihnen gewünschte Eintreten Hir eine 
im Drange der Verhältnisse nnd nur bedingungsweise in Vorschlag ge- 
brachte Linie nich blos den Interessen der Gesammtbeit, sondern auch 
den sperlellen Interessen seines Bezirkes widerspricht, weil dadarch nur 
der leider schon bestehende Zwiespalt nuter den Interessenten vergrössert 
md dadurch die Lüsung der Frage wieder verzögert wird, zum grossen 
Nachtbeil eben dieses Bezirkes, der ja bei einer sachgemässen und zweck- 
entsprechenden Entscheidung in der Bahnfrage unter alten Umständen 
gewinnen würde und Assling z- B, über die Predillinie einen um 34 km 
kürzeren Weg nach Trie.t erhielte. 


Belte 460. 


Die Prediliinie- 

Die durch die Predillinie zwischen Triest unıl Tarvis zu erzielende 
Distanzkürzung von effeetir 112, virtuell von 171 km käme ganz Kärnten, 
Tyrol mit Vorariberg, Obersteiermark und Oberösterreich, Salzburg und 
Böhmen, sowie dem Verkehr mit Deutschland zu Gute, und erhielte dadurch 
Wien üher Seletbal eine zweite gunz selbatständige Verkebreroute mit 
Triest, die zwar um 54km länger würe ala die fiber den Semmering 
führende Südbahn-Route, die aber eben den Vortheil hätte, dass mit der- 
selben der Karst. und dessen Schneeverwehnngen vermieden würden, welche 
bei der Predillinie nicht zu befürchten wären. 

Leber den Semmering und ab Bruck über den Predil erhielte aber 
Wien und damit anch Mähren, Schlesien und Galizien eine Verkehraroute 
it Triest, welche um 51 ko kürzer wäre als die Sihlbahmronte, Die 
schon heute über den Semmering, 3t. Michael, Tarvi» nach Pontafel und 
dariiber hinaus mach Venedig und Italien verkebrenden Züge würden 
dann bis Tarvis gemeinsam dem Verkehr mit Triest und Venedig dienen 
and würde mit diesen Zigen Triest in %/, Stunden kürzerer Zeit zu er 
reichen sein, als mit den Sädbahnzäigen. Wichtiger aber als diese immer- 
hin nicht gering zu schätzenden Ersparnisse an Weg, Geld und Zeit 
wäre es für die Belebung des Verkehres zwischen Triest und Wien, 
dass man daun zur Hin- nnd Rückreise nicht mehr eine und (dieselbe 
Route benützen müsste, inss man dann vielmehr das eine Mal die 
Ronte durch Mittel- um Untersteiermark, sowie durch Krain, über Graz, 
Marburg, Cylli und Loibach; das andere Mal aber ie Ronts durch Über- 
steiermark, Kärnten uni das Kilstenland, über Leoben, Klagenfurt, 
Villach und Görz bentitzen könnte, dabei nuch in dem Verkehr Wien- 
Görz 110im Weg und 2%, Stunden Fabrzeit, in dem Verkehr 'Tarris- 
Görz aber 1704m Weg und 5 Stunden Fahrzeit erspart würile. 

Haben wir aber die Predillinie, dann brauchen die Wiener nicht 
mehr eine zeitraubende, kostapielige und unbequeme Extra-Reise zu 
machen, um Triest und unger Küstenland kennen zu lernen. Dann können 
sie all’ dies viel bequemer erreichen, anlässlich eines Besuches unserer 
Alpenländer, in die ja viele tansende ron Wiener Familien alljährlieh 
der Erholung wegen kommen. So wie heute schum viele Einheimische 
und Fremde von dem viel besuchten Turvris aus Ausflüge nach Chinsa- 
forte, anf den heiligen Berg I.uschari, zu den Weisenfelser Seen, nach 
Veldes und anf den Preidil machen, 50 wärden dann wohl die Wenigsten 
es unterlassen, mit der Predilbahn dann auch Ausflüge in das Ironzothal, 
nach Gürz, Duino, Grado, Aywileja und Triest zu machen, wäre die Mag- 
liehkeit gegeben, hier aus der herrlichsten Alpeugegend in kurzem Ab- 
stocher rasch und billig an die Meeresktiste zu gelangen und historisch 
denkwürdige Gegenden besuchen zu können. Unseren Alpenländern würde 
damit ein nener, nirgends sonst vorkommender Reiz verliehen, und dies 
auf den Besuch derselben, auf die Hebung des Fremdenverkehres in 
Oesterreich von günstigstem Eintlasse sein. Würde nur erst einmal 
unserer Jugend Gelegenheit geboten, Bekanntschaft mit dem Meer, mit 
dem regen und eigenthümlichen Treiben einer grossen Handelsstadt zu 
machen, daun würde in derselben die Lust geweekt werden, auch «nmal 
eins Fabrt zur See zu wachen, überseeische Länder kennen zu lernen, 
die 30 erworbenen Kenntnisse und angeknüpften Beziehungen aber dann 
zur Erweiterung unseres iibersseischen Handels auszunltzen. 

Dadurch aber, dass die Strecke: St. Michael-Tarris-Preiil-Triest 
für den Verkehr Wiens wit Triest und dem ganzen Kilstenland eine 
grosse Bedentang erhielte, ergäbe sich die Einführung eines guten Zugs- 
verkehres auf derselbeu ganz von selbst, wodurch die an und für sich 
schon grossen Vortheils der Predilliaie auch fiir Böbmen, Salzburg, Ober- 
und Niederösterreich, Übersteiermark erst recht zur Geltung, ja zn 
erhöhter Bedeutung gelangen würden. 

Pilsen, Passau und Salzburg erhielten dann über Selzthal und den 
Predil kürzere und bessere Routen nach Triest, als dieselben gegen- 
wärtig nach Venedig haben; Regensburg hätte dann fiber Passau nack 
Triest nahezu ebenswweit, als jetzt nach Venedig; München, Sitddentsch- 
dand aber, wie auch Tyrol und Vorarlberg nach Triest dann nur mehr 
68km weiter als unch Yeneilig. 

Klagenfurt aber, das mit nachahmenswerthem Eifer für die Lösung 
der Triester Bahnfrage kümpft -— leider aber nur dadurch verzögernd wirke, 
weil «= für die ganz zwechlose Karst-Karawankenlinie eintritt, in der 
irrtbümlichen Anschnuung, lass nur durch diese Klagenfurt in die neue 
Triester Verkehreroute einbezogen werden könne — Klagenfurt erbielte 
durch die Preitillinie mit deren 171% virtnellen Distanxkilrwung eine 
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Route nnch Triest, die gerenüber der Karst-Karnwankenbahn mit ihrer 
unr 50 virtuellen Distanzklirzung den Vortheil bieten würde, ıluss 
der Verkehr auf der Predillinie rascher. billiger, bequemer und zesicherter 
wäre als auf jener, dass dabei das Kiistenland mit Gtrz anf kürzestem 
Wege erreicht wiirde, sowie, «asa Klagenfurt auch in die über den Preiil 
führende granse Verkehrsronte einbezogen werden könnte, da ja — zumal 
nach der Verstaatlichung der Südhbabs michts hinderte, erentnell aber 
auch im Wege des Vertrages — die Züge, statt wie jetzt längs des 
Ossiacher Sees, künftig daun fiber Kingenfurt und läugs des Würther 
Sees verkehren zu Inssen, da letztere Linie nur am db linger ist ala 
jene, die Reisenden aber reichlichen Eraate fänden, in der reizvollen 
Landschaft, welche sie auch hier darchfahren witrden, Während aber die 
Karst-Karawankenlinie für die Hebung des Fremienrerkebres in unseren 
Alpenlündern von keinem Eintlase wäre, wäre dies, und zwar in beden- 
tendem Mage, hei der Preditlinie der Fall und würde an diesem Vortleil 
Klagenfurt ebeuso Antheil haben, wie das ganze Land Kärnten. 

Ta Triest durch die Predillinie Tarris gewissermaßen um 112 Zur 
nähergerfickt würde, Venedig und Fiume aber in ihren bisheriges 
Abständen verblieben, =o würde dadurch für Triest seine günstige geo- 
grapkische Lage zurlickgewonnen und «lies dam aber auch Venedig wie 
Finme gegenfiber zur Geltung bringen können. 

Während die ganze Kuust der Dialektik nieht ausreicht, um den 
Bau der Karst-Karawankenbahn einem Unbefangenen gegenüber zı be- 
gründen, sprechen die günstigen Verhältnisse der Predillinie für diese 
selbst, deren Bau leider nur allenlange darch widrige Umstlinde hinans- 
geschoben wurde. Die Preilillinie, als die von der Natur vorgezeichnete 
zweite, ron Triest in sein Hinterland fährende Linie entspricht allen 
un die Ergänzungslinien zu stellenden Anforderangen in ganz besonderem 
Mabe und weit mehr als irgend eine andere Linie, selbst die Tauern 
Knie nicht ausgenommen. Die Predillinie ist notbwendig und frucht- 
bringend, gleichriel, ob die Sitdbahn verstaatlicht wird oder wicht, weil 
eben nur durch sie Triests günstige Lage gegenüber den anderen See- 
bäfen wieder zur Geltung kommt, weil nur durch sie die «u nothwendigen 
kurssa und guten Verkehrerouten zwischen Össterrreich und dessen Bee- 
hafen hergestellt werden können und weil nur durch sie die Bedeutung 
der Tanernlinie in a0 grossem Maße gehoben wird, dns» nuch der Bau 
dieser #0 nothwendigen Linie sich vorteilhaft für unseren Staatahanı- 
halt gestalten würde, 


Die Tanernlinie, 


Die Gebirgskette der Tauern bildet heute ein viel bedeutenderes 
Verkehrsbindernia, als dies vor dem Bau von Eisenbabnen der Fall war, 
Früher führte eine bedeutende Handelsstrasse ron der Adrin über die 
Tauern direot nach Salzburg und darüber hinaus nach Deutschland, heute 
iar diese Strasse verüdet, der Pongau von Salzburg abgeschnitten, der 
Verkehr der nördlich und siidlich der Tanern gelegenen Länder gehemnt, 
weil die Eisenbahnen in weitem Bogen um die Taueru herumführen, 
weil zwischen 3t. Michael im Osten und Innsbruck im Westen auf 
370 km Länge in der Luftlinie jeder Verkehr zwischen Nord und Sikl 
unmöglich ler; Verhältnisse, die eine Aenderung dringend erheischen. 
Dass dieses Bedürfuis längst gefühlt ist, kommt dadurch zum Ausdruck, 
dass nicht weniger ala neun Projeete für Babolinien fiber die Tauern 
verfasst wurden; Lienz-Kitzbüchel ist die westlichste, Spital-Radstadt 
die üstlichste der Linien, wenn man von dem Vorschlag des Baues einer 
Linie: Thalheim-Bottenmann absieht, der eine Berücksichtigung tiber- 
hanpt kanım verdient. Da ‚die Linie Lienz-Kitzbfichel nur für den Ver- 
kehr Deutschlands und nieht aber auch für deu Oesterreichs mit Triest 
einen Werth hätte, die anderen zwischen dieser und der Linie Sachsen- 
burg-Schwarzach gelegeuen Linien für Oesterreichs Verkehr mit Triest von 
viel geringerem Wertls wären, als die Linien zwischen Sachsenburg- 
Schwarzach und Spital-Radstadı, a0 kommen überbaupt nur diese beiden 
und die dazwischen gelegenen Linien, Spital-St.-Johann und Spital-Booa 
in Betracht. 

Ein Detailproject wurde wur für die Linie Sachsenburg-Mallnitz- 
Gastein » Schwarzach verfasst, und wurden die Baukosten dieser 77 km 
langen Linie, welche einen B4ktm langen Tunnel erforderte, von dem 
Projestanten mit 27°7 Millionen Gulden berechner. Meinen Distanzberech- 
ungen habe ich aber micht diese, sondern die Linie Spital-Eben zu 
Grande gelegt, weiche nach einem generellen Project 81 Aw lang werden 
und zwei Tunnels von 40 und ion Länge erfordern sul, Den 
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erentuell etwas grösseren Bankosten dieser Linie stünden die Vortheile 
gegenüber, dass durch dieselbe auch für Steinach- Anssee-Eschl, sowie für 
Selzthal-Steyar-St. Pülten die Routen ins Pirsterthal tm 150, besiehungs- 
weise 114 &m, die nach Villach am 74, bezw, 48 ko geklirzt würden, 
dass «das Lieserthal mit Gmünd wm der Pongau dem Verkehr er- 
schlossen, nud die projeetirte Bahn im oberen Murthal an diese Tauern- 
lisie angeschlossen, dadurch aber diese Gegen in klirzeste Verbisdung 
einerseits mit Salzburg, andererseits mit Tirol-Oberkärnten-Triest ge- 
bracht, im oberen Martha! aber dadurch eine, unter Umständen überaus 
wichtige Rokadelinie zwischen der Tauern- und der Rudolfs-Bahn ge- 
schaffen wiirde. 

Durch die 81 kw Innge Linie Spital-Eben würde der Weg Spital- 
St. Michael-Selzthal-Eben um 276 Km, der Weg zwischen Villach-Eben 
und damit der zwischen Triest und Bischofahofen-Salzburg aber um 
006m gekürzt werden, welch" bedeutende Distauckürzung Salzburg 
bisher veranlasste, seine Kraft nur für das Zustandekommen einer Tnnern- 
linie einzusetzen. Aus ıler mittleren Colunne der Tabelle 1 ist zu er- 
seben, dass sich die aus der Tuuernlinie allein zu erzielende Distanz- 
karzang für Lies schon auf 8%, für Qalsbach um damit für gunz Böhmen 
auf 57 im berabmindern wiirde, daher sowohl Böhmen als Überösterreich 
sich bisber den Bestrebungen Klagenfurts auschlossen, weil es eben 
diesen Ländern um eine grüsstmögliche Distaurkitrzung mit Triest zu 
thun ist, diese aber irrthümlicherweise durch die Laak-Loibllinie zu er- 
halten hofften, während, wie vun nuchgewiesen ist. dieser Zweck cur 
durch lie Predillinie erreicht wird. 

Gleichwie die Predillinie nber auch fir Klagenfurt, Übersteier- 
mark, Oberösterreich nm Böhmen weit vortheilhafter wäre, als die Karst- 
Karnwarkenlinie, Wien und die nördlich davon gelegenen Länder nır 
durch die Preiillinie eine zweite, so nothwendige Linie mit Triest er- 
hielten, wäre die Predillinie allein auch für Salzburg kaum von gerin- 
geren Wertle als die Tanernlinie allein, ıa der Vortheil von der grüsseren 
Distaneklirzung einer Tanernlinie fär Salzburg änıdurch nieht zur Geltung 
käme, und dieses vermittelst der Tauernlinie Triest wieder nur über 
Laibach, den Karst und mit den Sttlbahnzligen erreichen könnte, während 
e3 über ılen Predil eine weit bessere Verkehraroute mit Triest erhielte, 

Für Triest selbst aber wäre die Predillinie allein nicht blos in 
Jessen Verkehr mit Oesterreich weit vortheilhafter, sondern auch in 
dessen Verkehr mit Deutschland entschieden besser als die Tauernlinie 
allein, durch welche über Salzburg sach Rosenheim und damit wach 
Sikl-Deutschlaud hin nur 1344 Distanzklirzung erzielt wiirden, was 
gegenüber ‚ler über den Preiil und den Brenner möglichen Kiirzung von 
1l2km kanm in% Gewicht füllt, wogegen aber durch die Tauernlinie der 
Weg zwischen Triest, Regensburg und Mittel-Deutschland um ner 104, 
der zwischen Triest uml Nord-Iientschlaud aber gar nur um 57 im ge- 
kitezt würde, gegenüber den I12 km durch die Predillinie, Dazu kommt, 
Jlasa die Tanernlinie für Venedig wie Fiume ebenso leicht erreichbar 
wäre, wie für Triest, 0 dass dieses mit Hecht sagen könnte: „Getheilte 
Freud’ ist halbe Freud’ !* Ja, noch mehr, Venedig, zu dessen Aufblühen wir 
durch den Ban der Brenner- und Poutebba-Bahn so Vieles beitrugen, 
wiirde grisseren Nutzen aus der Tanernlinie za ziehen vermögen als 
Triest, da bei Einführung einen guten Zugsverkehres anf derselben die 
Möglichkeit geboten würde, bei eluer Abfahrt 7 Uhr Morgens von München 
den Wien-Venediger Eileug in Villach zu erreichen, und damit den- 
selben Abend noch um 11 Uhr nach Venedig zu kommen, während man 
über Tarvi« und Laibach erst den anderen Morgen vn #4, Uhr Frül 
sach Triest kommen könnte, Anders wäre dies, wenn die Tnuernlinie mn 
die Predillinie gebaut witrder, da man danı mit dem erwähnten Müuchen- 
Salehurger Zuge, gleichzeitig mit dem Wien-Prager Zuge schon nn 
73/, Uhr Abends in Triest ankommen könnte. Die Tanernlinie allein wäre 
für Uesterreich wicht so vortheillaft wie die Preiilinie allein, heide zu- 
sammen aber von höchstem Werthe, was durch die auf Tabelle I links 
unten verzeichneten Distanzkürzungen bewiesen wird. 


Predil-Tauernlinie. 


Während heute der Weg von Triest nach Salzburg 665 km 
Inne ist ml im geinstigrsten Falle in 10--21 Standen zurückgrelsst 
werden kanı, würde derselbe durch die Predil-Tauerulinie auf 353 km 
herabzemiudert und Inmäthigte derselbe dano nur nach eine Fahrtdauer 
von 8, Stunden, Die Triest-Satsburger Honte würde sich dann über 
Mischen nach Süd-Deutschland ; über Passau, Regensburg nach Mittel- 








Dentschinnd and über Linz, Prag nach Nord-Dentschland verzweigen, 
dndarch aber ganz Deutschland Ronten ınit Triest erhalten, welche 
mindestens 65km kürzer wären, als die nach Venedig führenden 
Ronten. Görz, Salzburg, Linz und Prag würden iu diese nenen, inter- 
nationalen, Nord und Std mit einander verbindenden Verkehrsronten 
einbezogen werden, Klagenfurt aber noch immer dem Vortheil haben, 
dass die Ronten von Wien wie von Prag über dasselbe zum Preilil und 
nach Triest führen. 

Tabelle II zeigt, um wie viel Percente die bisherigen Weg- 
längen und die zur Befahrung derselben uothwendige Zeit durch die 
Prelil-, wie durch die Predil-Tauernlinie für die einzelnen Länder berab- 
gemindert würden. 


Tabelle II. 
Ersparnisse an Weglänge und Fahrtduuer gegeniiber den 
derzeitigen Balhnverbindungen, 





Durch die Predillinie Durch die Predil- 





N " inie i ’er- 
an an der | Im Vorbehre init Trient ke 
Wig- Fahrt. für die Städte und Länder Weg- Fahrt- 
länge | dauer , länge dauer 
u & | Wien _ 
10--13 —4 | Bühmen , Mi-28 20-45 
15-16 | 32-3 | Vorarlberg —_ “ 
16-17 | BR | Salzburg 4-2. 34-60 
16-18 | 30-46 |, Westliches Niederösterreich 2135 
16-18 | 30-50 | Überösterreich 5-34. M-55 
17m , 37-30 Tirol _ _ 
18-28 | 25-00 || Westliches Ober-Steiermark: !Ww-—46 8b —6 
Th, 8670 | Kärnten - -- 
_ ! _ München ı 38--40 4-54 
-- -- gegenüber dem Verkehr 
mit Venedig: München „4 12 


(NB. Die persentwellen Erspamisse au „(ield* wären dnrchgehends 
grösser als die hier für die Wegläuge angegebenen Ersparnisse.) 
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Böbinen = B. würde derelı die Predillinie 10—13% au Weg, 
z24—45% au Zeit, darch die Preiil-Tanernlinie aber 16-22% an Weg 
ersparen, die Zeitersparnis würde aber davon abhängen, ob die von Gaisbach 
über Linz, Salzburg und die Tauern fahrenden Züge in Villneh die über 
8t. Michael kommenden Züge abwarten mässen, oder direet nach Triest 
weiter geflibrt würden. Salxburg aber würde bei der Predillinie 16 bis 
17% an Weg nnd 32-88 au Zeit, bei der Predil-Tanernlinie aber 
47-525 an Weg und 5d-Hl% an Zeit ersparen, die percentuellen Er- 
sparnisse an Geld wären aber durchgehends grösser als die un Weg, Aus 
dem Umstand nun, dass Miinchen durch die Predil-Tauernlinie im Verkehr mit 
Triea B—l0% an Weg, 4-54% an Zeit ersparen würde, den Schluss 
zu ziehen, dass deshalb ans diesen Linien die deutsche Industrie grüßssere 
Vortheile ziehen könnte, als die österreichische, diese daher geradezu be- 
wachtheilige wilrde, wäre ganz unrichtig, weil man eben hier nur in 
Betracht ziehen darf, welche Ersparnisse Miinchen gesentiber dem heutigen 
Verkehr mit Venedig zu erzielen vermöchte, diese aber nur 11% an Weg 
and 12% an Zeit betragen, mithin viel weniger als diejenigen, welche 
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sich fir Böhmen, oder gar für die näher an Triest gelegenen Länler er- | 


geben würden. Für Deutschland, das eben schon heute kurze und gute 
Routen nach Venedig hat, werden — gegenüber dieser Route — die 


Wege zur Adria um nur 65km, für Oesterreich aber die Wege zur | 


Adria — gegeniiber den heutigen Triester Routen — um 112-312 km 
geklirzt; auf wessen Seite da der Vortheil liegt, ist doch gewiss klar. 
Den Transitverkehr zwischen Triest und Deutschland zu heben, ist aber 
auch ganz besonders im Interesse Oesterreicha, seines Handels und seiner 


Industrie gelegen, da einestheils durch einen derartigen, unseren Eisen- | 


bahnen, unserem Seehafen und unserer Schiffahrt zukommenden grösseren 
Verkehr eine weitere Verbilligung der Tarife möglich, und sieh ganz 
von selbst eine Vermehrung und bessere Ausbildung unserer Schiffkronten 
ergeben würde, anderntheils aber ein bedentend gröserer Verkehr auf 
allen österreichischen Babnen fortwährende Nachschaffungen von Ober- 
baumaterialien, Fahrbetriebsmitteln und Bahnausristungs-Gegenständen, 
sowie einen gesteigerten Verbrauch an Brenn- und Schmiermäaterialien etc. 


I 
1; 
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nöthig machen würde, wodurch eine Reihe wiehtiger Industrierweige | 


dauern Beschäftigung finden. 

Dass aber der Verkehr mit Triest in bedentendem Male zunehmen 
wird, wenn der grösste "Theil Dentschlands durch die Tauern-Predillinie 
nach Triest kürzere Wege erhält als nach irgend einem anderen am 
Mittelmeer oder der Adria gelegenen Sechafen ; wenn für das ganze Donau- 
gebiet von Ulm bis Wien Triest zum nächstgelegenen Seehafen 
wird; wenn Triest dann erst der Seehafen von ganz Üesterreich wird, 
braucht wohl kaum durch Aufstellung detaillirter Verkehrsberechuungen 
tuchgewiesen zu werden. 

Auch die auf die Gründung von Industrien in Triest binzielenden 
Bestrebungen würden durch die Predil-Tanernlinie ganz wesentlich ge- 
fürdert, Petroleumraffinerien, Beisschälfabriken und dergleichen werden 
in Triest, wie au der dazu sich vorziiglich eignenden friaulischen Kiste 
um so mehr gedeihen, je grösser das Gebiet ist, in welchem sie ihre 
Erzeugnisse absetzen können, und vergrlissert wird dieses Absatzgebiet 
in ebeu dem Maße, als die Wege in das Hinterland verkürzt werden. 


Wiehtig ist aber nicht blos die Gründung solcher Industrien, welche | 





überseelsche Produete verarbeiten, uml ihre Erzengnisse an das Bintnen- 
land verkaufen, sondern besonders auch solcher, welche einheimische lioh- 
produete und Industrieerzeugnisse noch weiter verarbeiten, ihre Erzeug- 
nisse aber an das Ausland verkanfen. 

Gewiss wäre es für unsere wirthschaftlichen Verhältnisse besser, 
wenn wir unsere vortrefilichen steierischen Erze nicht als Rohproduct au 
das Ausland verkanfen und dieses dadurch befähigen wiirden, unserer 
Eisenindustrie im eigenen Lande Concurrenz zu machen, vielmehr die- 
selben im Inland verhitten, das so gewonnene Eisen weiter verarbeiten, 
dieses aber im Verein mit anderen Natur- und Ind«strieproducten im Schiffs 
bau verwertben, umd erst die Schiffe an das Ansland verkaufen wärden, 
insoweit wir dieselben dem gesteigerten Schiffsverkehr entsprechend nicht 
selbst benöchigen 

Unser, unter #0 gesegnetem Himmelsstrich gelegenes Kistenlaud 
erzeugt herrliche Früchte und Gartengewächse — bekanat unter dem 
Namen: „Görzer Früchte” — für die es aber keinen lohnenden Absatz 
findet, weil ihm kurze uml gute Verbindungen mit dem Hinterland und 
Zufahrslinien zu der einzigen, das Laml von Ost nach West durch- 
ziehenden Bahn fehlen; statt des lohnenden Absatzes für seine Frichte 
bat «dns Land die Pellügra, welche verschwände, wenn seine wirth- 
schaftlichen Verhältnisse durch den Ban der Predillinie und die darau 
sich anschliessenden Localbahnen verbessert wilrden, vermöge welcher es 
dann seine Erzeugnisse auch in die Sommerfrischen unserer Alpenländer 
versenden könnte, welche derselben dringend bedarfen, und um s0 mehr, 
je mehr den Fremden der Aufenthalt daselbat angenehm gemacht wir. 
Die Aerzte sind darin einig, dass die Seebäder von Urado ausser- 
ordentlich heilkräftig sind, daber auch jährlich von Wien eine Anzahl 
scrophulöser Kinder dahin geschickt werden. Wie am Lido bei Veneilig, 
0 klnnten auch bei Grad» viel besuchte Seebäder entstelen, wenn wir 
die Predillinie hätten, an die sich alsbald Localbahnen anschliessen 
würden, Unser Kästenland birgt Schätze, die Oesterreich zu seinem 
eigenen Nachtheil bisber nicht gehoben hat, nicht heben konnte, weil 
ihm das Mittel dazu, die Predillinie, fehlt. 

(Schluss folgt.) 





Ueber Ballonbeobachtungen und deren graphische Darstellungen. 
Von Hermann Hoermes, Öberlientenant im k. n. k. Eisenbahn- und Telegraphen-Regimente. 
(Fortsetzung zu Nr. 49; hiezu die Tafel 20.) 


Sammeln von Notizen während der Fahrt. — Alte Methode, 


Ist man mit allen diesen Instrumenten ausgerister, #0 muss man 
im Bullon selbst während der Freifahrt sich jene Daten sammeln, welche 
man später zu verwerthen gelenkt. Bis nun trig man die während der 
Fahrt gemachten Aufzeichnungen in eine mitgenommene Tabelle ein, 
Premier-Lientenant Hermann Moedebeck, der Verfasser des rlihmlichst 
bekannten besten dentschen Werkes über Luftschifffahrt, empfiehlt inder Zeit- 
schrift des dentschen Vereines zur Fürderung der Luftschifffahrt, V. Jahrgangg, 
t, Heft ex 1886 in dem Aufsatze: „Wie können die Fahrten der Bernfs- 
Initechiffer wissenschaftlich ansgenätzt werden?“ hiezu folgenden Formulare, 
in das jel gleich einige Daten der von mir am 1%. Mai v. J. gemachten 
Luftfahrt von Wien nach St. Marein eintrage. Ich habe diese Fahrt in 
der Tafel auch graphisch behandelt. 


Ballon : „Vater Radetzky“, Luftschiffer: H. Aufgestiegen um 3 Uhr A0 Min. 
am 19. Mai 1890, 
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Bezuguelhmend auf die Theilung der Arbeit im Ballon während 
der Fahrt, muss ieh erwähnen, dass ein Passagier die Aufschreibuuggen 
macht um deu Weg auf der Karte einzeichmet, ein amlerer den Stand 
der Instrumente abliest. Bin dritter besongt die Manipulation mit dem 
Ballast, den Windfahnen und dem Ventile, 


| 





Neue Methode durch graphische Aufzeichnung Im Ballon selbst. 


Dürch mehrfache längere Fahrten, während welcher ich alle die 
einzelnen Verrichtungen zu wiederholtenmalen der Reihe nach selbst 
besorgte, kam ich auf die Idee, die bis nun gebte Aufzeichnnngs- 
Methode fallen zu Iassen und einer nenen mich zu bedienen, welche 
angleich einfacher ist und mir deshalb auch empfehlenswerther erscheint. 

Ich kann nämlich jederzeit iım Ballon schnell und sicher angeben, 
wie viel Uhr es ist nd welche Höhe ich erreicht habe.*) 

Trage ich mir nun (Fig. 1) die gleichen Zeiten, (z. B, alle fünf 
Minuten), in gleichen Abständen auf eine Abscissenachse, die llöhen 
(2. B. alle 100 Meter) auf eine Örliuatenachse auf, so bin ich in der 





Fig. 1. Zeit- und Höhen-Curve, 


*) Bei Verwendung eines Aneruiben, welches mit einer I üh enthellung ver- 
schen ist and welches ich zu Baltonfahrten ‚deshalb vor jewen rein pliysikalischen 
Instrumenten, die mer dem Druck in Millimeter geben, vorziehr, woil ich ja unf der 
Lauikaro die Höhen auch in Meter zuzolem habe und bei der Fahrt aus fuhrtsch- 


nischen Lrumlen sosart winsen uas, wie uch ich mich ler dem Terrain beitnde. 
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Lage, die Zeit- nnd Höhencurre im Ballon selbst graphisch 
einzuzeichnen. Es hat dies den Vortheil, dass ich jeweilig statt zwei 
Ziffern nor einen Pankt «u machen branche. 

Schwierigkeiten, wenn man als technisch gebikleter Mensch über- 
hanpt hiebei von solchen reden kan, bereitet nur das Eintragen der 
ersten zwei Punkte, die Plätze für alle anderen ergeben sich nach den 
gemachten Ablesungen wie von selbat. 

Bezikglich der Höhen genilgt es (da man wohl selten über 11000 Meter 
buch steigt), alle Oh em einen horizontalen Strich zu zieben (welche je 
1m Meter anzeigen). Die 500 und 1000 Meter bedentenlen Linien sind 
#tärker »n halten. Die Höhe des Tüfelchens ergibt sich bei 3000 Meter 
mit Ibem, bei zwei Stunilen mit 24. Länge. In der linken uberen 
Ecke ist eine Metallöse eingeschlagen, durch die ein Spagat mit einem 
Unrabiver länft, an dem ıdasselhe befestigt ist. 

Aber wicht nr die Höhen und Zeiten, sondern auch die Tempera- 
turen lassen sich einfach iu das vorbenaunte Graphikon eintragen, umso 
einfacher, als die Temperatur ja nach ohen zu in der Regel normal pro 
%4—100 Meter Höhe um je einen Grad abnimmt. Es ist somit much 
diese Curve leicht während der Fahrt selbst zu zeichnen. Man findet 
hiebei stets sein Auslangen, wenn man die Höben-Linien auch für die Grade 
benützt, Nur denkt man sich dann, um die entsprechenden Grade. zu be- 
kommen, einfach die zwei Nullen der Höben-Csten weg. Man trägt also 
z, B, auf der Linie 2100 wicht nur jene Pınkte auf, am welchen man 
sich auf 2110 Meier Höhe befand, sondern auch jene, bei denen die 
Temperatur 21% Celsius betrug. 

Es ist leleht zu ersehen, dass diese Curre im Allgemeinen ihren 
Scheitel nach abwärts bat, im Grgensatze zur Hühenenrve, die nach 
anfwärts convex ist. Diess zwei Curren werden sich meist zweimal, oder 
unter Umständen anch öfters oder gar wicht schueiden, aber eis Irrthum 
beim Ablesen und Einzeichnen dürfte dabei wull kaum vorkommen können. 


Nach diesen Audeutungen wird wohl auch das Zeichnen der 
Feuchtigkeitscurre nicht auf besondere Schwierigkeiten stossen. 
Weder dann, wenn man mach einem mitgenommenen Hrgrometer die 
Percente direst ubliest (was jeiloch atets ungenau beit), noch denn, 
wenn man sch eines feuchten Thermumeters bien bedient, Im ersteren 
Falle benützt man am besten die für die ersten Zebnhundert Meter 
gelrenlen Abseissen und lüsst bei den Meterzahlen anf der Ordiunten- 
achse beim Ablesen je die erste Nulle weg, wodurch sich die Skaln 
für die Persente an Feuchtigkeit ergibt 

Im letzteren Falle zeichnet man sich +ine zweite Thermometer- 
Curve ein. Das Princip bleibt dasselbe. Aber nicht wur die jeweiligen 
Höhen, Zeiten, Temperaturen and Feucbtigkeitsgrade lassen sich auf 
graphischem Wege höchst einfach, schnell und fhersichtlich geben, 
souders auch die Bewilkung und der Ballastverhrauch. Erstere 
wirt dadurch angezeigt, dass man, wenn der Ballon in die Schatten der 
Walken tritt, ober der Unrve einen stärkeren horizontalen Strich zeichnet. 
und ihm #0 iange fortführt, bis die Sonne wieder eracheint. 


Die Wolkenform schreibt man auf den Strich. Benannt werden 
die Wolken uach der Nomenelntar, welche der Wolken-Atlas*) angibt 
Tritt der liallon in die Wolken, su klammert mau die Carve ein nnd 
striehulirt sie, ateht. er über den Wolken, so setzt man den dieken Strich 
unter die Curve. Scheint die Sonne rull, 
am besten anderten, 

Bezüglich des Ballastverbrauches wire zu bemerken, 
dass ein guter Laftschiffer, der sehr sparsum mit diesem seinem „nervas 
termin“ nenzugehen weina, den Sand nur handweise opfert, seltener riertel- 
uder gar halbsackweise. 

Es ist sehr schwer, alle darauf bexnglichen Anfzeichunngen 
schriftlieh zu machen; die graphische Prarstellnne hilft uns her auch 
leicht über ıliese Klippe hinweg. 


> wird oben ein Kreis dies 


? bedeutet '/; Sack 
AA bedenter Yz Sack 


* Wolken-Atlas won Ih 
uud Die. is 
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AU,  bedentet %, Sack und 
1, bedeutet einen ganzen Back Ballast. 


Sn oft der Luftschiffer einen nenen Sack in Gebranch 

EN nimmt, macht er in der Höhen-Carve an den entsprechenden Zeit- 

stellen einen kurzen verticalen Strich. Daraus ersieht man schnell und 

deutlich den ganzen Ballastverbrauch. Unter !, Sack wird einfach gar 
nicht aufigezeichnet. 

Das Oeffnen des Ventila wird mit einem mach oben ge- 
richteten Pfeile angedeates, Neben diesen Aufzeichnungen sind anchı 
solche über den Fall der einzelnen ausgeworfenen Windfahnen 
von Interesse, denn sie geben uns ein dentliches Bild Aber die in den 
unteren [,uftschichten herrschenden Windriehtungen, 

Anch diese Beobachtungen kann ich leicht anf dem törnpkiken muter 
der Onrve darstellen; ich wähle hiezu eins ähnliche Bezeichnung, wie 
sie in der Meteorologie für Windstärken üblieh ist, m. zw. 

Fahne fällt vertical unter dem Ballon binnb. 

Fahne eilt dem Ballon voraus. 

Die Fahne eilt dem Ballon stark voraus 

Die Fahne wilt dem Ballon sehr sıark voraus. 

Die Fahne bleibt hinter dem Ballon zurlick. 

Die Falıne bleibe hinter dem Ballon atark zurück. 

Die Fahne bleibt hinter dem Ballon sehr stark zurlick, 

Die Fahne weicht seitlich ab, u. zw, nach der Richtung des 


JUETTI- 


Pfeiles, entweder nach rechts oder links; es klinnen hier auch wieder 
ein oder «wei kleine Striche angehängt werden, 

Nun handelt es sich noch um eine wichtige Aufzeichnung — um 
jene nümlich, wo sich der Ballon in jedem der einzelnen Zeitpunkte 
über der Erde befand Ans der Reihenfolge dieser Orte wird dann 
bekanntlich der Weg anf der Karte gefunden. Man bezeichnet hiezu anf 
der mwitgenommenen Karte diese Stellen mit. einem Punkte nnıl mit den 
fortlaufenden Buchstaben des kleinen ab c. 

Das Beobachten der Fahrtrichtung des Ballons ist ziemlich rasch 
erlernt, erheischt jedoch eine »tete Aufmerksamkeit, eine gewisse Tebung 
in der Auswahl der markanten Punkte und rine genane Vertrantheit 
mit der Karte. Das hie und da vorkommende Drehen des Ballons, das 
Verschwinden und wieder Heraustreten ats dın Walken ete, machen 
diese Beobachtungen vft schwierig. 

Als Orientirung benlitze man die vertical herabhängende Schleif- 
eine oder den Anker, an welch’ langer verticaler Linie man genan 
jenen Punkt auvisiren kann, über welchem man sich eben befindet. Fährt 
der Ballon über markant» Terrninbeileckangen oder Ohjerte, so setzt man 
statt des Striches das entsprechende Zeichen, welches «em convantionellen 
Zeichen unserer Speeinlkarte möglichst nabe kommt. Hat man Zeit, su 
kann man anch noch in der Rubrik; „Was man sieht“ den Namen des 
Waldes, der Büche, der Ortschaften et«. schreiben. Ausserdem können aber 
in diesem Raume alle sonstigen, während der Fahrt etwa noch zu ver- 
zeichnends Notizen an den entsprechenden Zeitstellen eingetragen werden. 

Aut die Rückseite dieses Graphikons kommen auch noch folgende 
Daten. zu welchen die Schlagworte schon vor der Auffahrt geschrieben 
md theilweise ausgefüllt sind, nämlich: Name des Ballons, Kubikinkalt 
des Ballons, Datum der Fahrt, Ort der Abfahrt, Ort der Landung, Führer 
des Ballons, mitfahrende Personen, Ballast- Vorratlh, Bewölkang, Luttdmek 
nuten, Temparator unten, Feuchtigkeit naten. Windrichtung unten, Wind- 
stärke unten. Man bat somit anf diesem Cartone Alles, was man hrancht. um 
ans den Aufzeichnungen ein ganz genauer Bild der Fahrt entwerfen zu 
künnen An solchen Cartons nimmt man sich nun je naclı der vorans- 
sichtlichen Dauer der Fahrt, zwei, vier ler mehr Stiieke mit. 

Diese praktische Darstellung erlaubt uns nieht anr 
viel mehr, sondern anch öfter und daher anch riel genaner, 
schneller und vor Allem bei weitem ikbersichtlicher alle 
wesentlichen Notizen wiederzugeben, als dies hei der bis 
an angewandten schriftlichen Aufzeichnnng der Fall war 


(Fortsetzung folgt.) 
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Fachgruppen-Berichte. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure, 
Versammlung am 12, November 189. 


Der Obmann, Öberinspeetor A. Orleth eröffnet die 1. Ver. 
enmmalnmg der lanfenden Session, begrüsst die Anwesenden, ladet die 
Mitzglieier der Fachgruppe ein, sich zu Referaten, beziehungsweise Vor- 
trügen anzumelden und gibt die Taggesordnung der nüchsten Fachgruppen- 
Versammlung bekaunt. Er macht ferner die Mittbeilung, dass zur 
intensiveren Pflege der Gelligkeit von nun an nach der Fachgrüuppen- 
versammlung stets eine gesellige Vereinigung der Mitglieder im Vereins- 
Restanraut stattänden wiri. Endlich setzt der Obmaon die Fachgruppe 
in Kenntnis, dass dem Directionsrath und k. k. Professor, Herrn Artlınr 
Oelwein, von dem Grossherzoglich Hessischen Ober-Baudirector und 
Professor, Herru Max Honsell ein Schreiben zugekommen sei, in welchem 
die Zustimmung zu den Bestrebungen des Oenterr. Ing.- u. Arch.- Vereines 
hezäglich der Errichtung eines hydrographischen Reichsamtes aus- 
gesprochn wird. Leber Eisladueg verliest Herr Prof. Velwein dieses 
Sebreiben, ats dem hervorgeht, dass auch in Deutschland die Errichtung 
einer äbnlichen Centralstelle für nothwendig erachtet wird und die fach- 
männischen Kreise eben im Begriffe steben, eine diesbeztigliche Action 
einzuleiten, 

Hieranf übernimmt der Obmann-Stellrertreter, Herr bei. aut. 
Viril-Ingeniear vr. Poılhagsky den Vorsitz und ladet den Herrn 
Ober-Inspeotor Orleth ein, das» angekündigte Referat über die Vereins- 
Studienreise nach Frankfart a. M. zu erstatten. Der Redner besprieht 
lie ganze Reise, welche in der Wocheuschrift des Vereine vom Relactenr, 
Herru Civil-Ingenieur Kortz eingehend behandelt wind,*) lediglich aus 
dem Geilächtuisse nach seinen Wahrnehmungen und an der Haud von 
ausgestellten Plotographien — darunter eine grosse Anzahl von anf der 
Reise gemachten Homent-Aufnalımen den Herrn Ingenieum Kurtz — 
und verschiedenen Pläuen, lässt die von ibm während der Reise ge- 
sammelten Behelle — illnstrirte Städte- und Landbeschreibungen, tech- 
uische Abhandlungen ı. s. w. — in der Versammlunge cirenliren, berichtet 
über technisch Wichtiges und über das gesellige und collegiale Leben in 
den besnchten Städten, in welch‘ letzterer Hinsicht Heidelberg besonders 
bewerkenswerth erscheint, umd kommt zum Schlusse anf das zur Er- 
baunug des Linzer Domes verwendete Steinmaterial zu sprechen, welches 





unweit Nenlengbach in einem, unseres Wissens dem Linzer Domban- 
Vereine gehörenden Steinbruche gewonnen wird und in die Kategorie 
des bekaunten Wienerwald-Sandsteines gehört. 

Dieser Sandstein lässt sich, frisch gebrochen, leicht bearbeiten, 
wird an der Luft achr hart und ist weiterfeat. Ein Austerstick srlehen 
Steines, dann ruher und gewaschener Sanl aus dem Labenbache bei 
Neulengbach waren durch collegiale Beihilfe der Ingenieure der k. k. 
Bahnerhaltungs-Seotion, Wien, Westbahnbof, zur Ansicht ausgestellt. 

Nachdem der Vorträgeende sein Referat zuletzt wegen vorgerhickter 
Zeit in beschleunigtem Gange beendigt hatte, wurde unter Beifalls- 
kundgebungen die Versunmlung um 1410 Uhr geschlossen. 

Der Schriftiübrer : 

H. Koestler. 


Der (bmaun-Stellverireter: 
Johaun v. Podhagakyr. 


Versammlung am 26. November 1891. 


Der Obmaun eröffnet die Versamminng und berichtigt zwei Thaten, 
welche er in ler ersten Versammlung am 1%. Novrimher d. J. im Berichte 
über die Studienreise unch Frankfurt n. M. irrthimlich angefährt hatte, 
un gibe bekannt, dass der Herr Central-Inspertor J. Rybar, welcher 
mittlerweile mit dem Titel „k. k. Baurath* ansgexsichnet warden ist, 
in der Versammlung am 10. December d. J. einen Vortrag halten wir 
unter dem Titel: „Mittheilungen über den gegenwärtigen Stand (ler 
Thomas-Verfahrens in Bezug auf die Schlenenerzeugung*. Auf eine An- 
frage des Obmannes, meldet sich Herr Inspeotor Pascher zum Warte, 
um anzuregen, dass der Fachrruppe Mittbeilungen tiber die Hochwasser- 
schäden au der Südbahn hei Waidbruck in Tirol und über die Arbeiten 
zur Behebung derselben gemacht werden. Der Obmanı nimmt die 
Anregung zur Kenntnis und verspricht, das Erforderliche einleiten zm 
wollen. Hieranf ersucht er den Herm Oberingeniear Georg Rank, den 
angekindigten Vortrag: „Ueber die Verwendnng von Ermekschienen bei 
centraler Weichenstellung“ zu halten. Der von der Versammlung mit 
grossem Beifall aufgenommene Vortrag, welcher vollinbaltlich zur Ver- 
öffentlichung kommen wirl, war nach 8 Übr beemtet um ware sodann, 
nachdem sich Niemaml zum Worte gemeldet hatte, die Versammlung 
zeschlonsen. 

Der Schriftlührer: 
H. Koestler m. pn. 


Der Obmans: 
A. Orletb m. p. 


Vermischtes. 


Personalnachrichten. 

Se. Majestät der Kaiser hat dem mit Titel nnd Charakter eines 
Regiernngsrathes bekleideten Über-Iuspector der General-Inspertion der 
ästerr. Eisenbahnen, Herrn Ciantay Ritter von Grünebanm den Titel 
und Ubnrukter euer Hofrathes uml dem Maschinen-Dirertor der priv. 
Kaiser Verdinands-Nordbabn, Herrn Wenzel Rayt den Titel einen Re- 
gierungsrathes verliehen. 

Der Finanzminister hat den mit dem Titel und Charakter eines 
Ober-Ingenienrs bekleideten Ingenienr der Dikasterinl-Gebände-Direstion 
in Wien, Herrn Richard Herzmansky zum Ober-Ingenieur ernannt. 


Technische Attaches. Lie isterreichiche Delegation lat 
in ihrer Sitzung vom $. December 1. J. die Petition des österr. Ingenieur- 
um Architekten-Vereines wegen Bextallung von Ingeniegr-Attachrx hei 
den k, ıw k, Missionen in Berlin, London, Paris, Petersborg, Kom 
und Washington nach dem Antenge des Petitions-Ausschnsses der Luhen 
Regiernng zur Erwägmmg abgetreten, 


Bücherschau. 

200. P. Btählen’s Ingenieur-Kalender für Maschinen- 
und Huüttentechniker 1882 von Fr. Boılr. Hierzu als Ergänzung. 
Westentaschenbuch und die Gewerbe-Oninnng. Essen. G D. Baedeker. 
Mark 4.60, 

Der 27. Jahrgang diesea Kalenders, Ansgabe für Oesterreich- 
Ungarı, hat seine alte Handllehkeit bewahrt und bringt mäncherlei Neues 
in den Abschnitten Elektrotechnik, Eisenhitttenkunde und Seliflban, 
ferner die Immpfkesuelgesetze, sowie ein nnch Branchen genrinetes 
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und erhehlich erweiterter Bexagsiuuellen- und Adrerssen-Verzeichnis. Deu 
betreffenden Farlıkreisen wird der Kalender bestens empfohlen. 

“548, Osstorreichischer Ingenisur- und Architekten- 
Kalender für 1882 vun Prof, Dr. Soundorfer umd Prof., dipl. 
Ingen. J. Melan. Wien. Waldheim. 

Dieses immer willkommene Nenjahrsblichlein liegt in seinem 
24. Jahrgunge vor uns, Seine Zweitheilung ist beibehalten, aber manches 
vom jrüberen Inhalte der Beilage in den Tuschenkalender hintber- 
genmmmen warden. Dieser hat in seinem technischen Inhalte dadurch 
keine Einhusse erlitten, somdern ist durch Zusätze verrallständigt worden. 
Das Volnwen des Letzteren ist aber nicht merklich gewachsen, sondern 
& würde, un dessen Anschwellen zu vermeiden, das nach Kalendertagen 
eingetheilte Notiebuch in bedeutend gedrängterer Form wereben. Dies 
Neuerung ist besteus erwogen und die wisserschaftlichen Ergänzungen, 
weiche theils das rein theoretische Gebiet, aber anch fart alle der Praxis 
zewidmeten Abschnitte betreffen, beilenten wieder eine erhebliche Verroll- 
kommmung des periodischen Werkehens, dem wir bestes Weitergeleihen 
wlnschen. UP 

Stadtbahnlinien. In R. Lechner Hofbiuchhandlung, Graben 31, 
ist soeben ein Plan von Wien im Maße 1: 25,000 in 2, Anufinge erschienen, 
in welchem nach dem offichellen Programme die projestirten Linien 
ler Hanpt- uml Loealbahnen der nenen Stadlcbahn nach den heilen in 
Aussicht genommenen Bunperioden eingetragen sind. Bei dem allaeitigen 
Interesse, welches der Stadtbahnfrage entgegengebracht wird, dürfte 
dieser Plan, dessen Preis 60 kr. beträgt, sehr gelegen kommen 

2627. Kalender für Maschinen-In ieure 1992. Horans- 
De. von W, H. Uhland, in zwei Theilen. Dresden. G. Kühtmann. 

ark 3.—, 

Wie in den früheren Jahren, sa wurden auch in diesem einzelne 
Üapitel erweitert umd mmgearbeiter, unssordem sind nen hinzugekommen 
die Unpitel über Bi- und Tripel-Componund-Maschinen des Hammersystems 
über stationäre um fnhrlbare Lesomabilen, sowie das Gesetz heireffend 
den Schntz vom diebrauchsinnstern. 


Eigpenthinum und Verlag das Vereines, — Verautwortl. Reilnetwnr: Paul Kortz, beb. aut. Civil-Ingauieur. — Druck von KR, Spies & On. Im Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VERRINRS. 


In. JAHRGANG, Wien, Freitag dem 18. December 1891, 


Al. 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereinen. Tagesordnungen. Bericht Aher die 
7. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/82. — Verhandlon- 
gen über die Wiener Verkehrsanlagen, abgehalten im Oest, Ing.- 
a. Arch.-Verein, — Weber die Frage der sogenannten zweiten Bahn- 
verbindung unserer Reichsbälfte mit ihrem Sechnfen Triest. 
(Schluss) — Ueber ng und deren graphische 
Darsteilangen. (Forts) — Weber die Eintiusalinien continuirlicher 
Balken mit drei Stützpunkten. — Erwiderung biezu, — Drackver- 
suche mit Steinen und mit zn mschahung ne -— Die Geschichte 

üch 


des Eisenbabugeleisen. — Vermischtex erschau. 
Angelegenheiten des Vereines. 


2. 1588 ex 1881. 
Tagesordnung 
der 8. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 19, Deremher 1881. 


1. Verifieirnng des Protokolles der letzten Geschäfts. Ver- 
sanmlung, 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mitiheilungen des Vorsitzenden. 

4. bericht über den Antrag des beh. aut. Civil-Architekten 
Theodor Reuter (eingebracht in der Geschäftsversammlinug vom 
ö. Desember 1. J,). betreffend die Wiener Verkelrsanlagen, 
(Referent: Herr Baudirsetor-Stellvertreter Rudolf Bode,} 

5. Bericht über die Beschlüsse des Il]. Oesterr. Ingenienr- 
und Architekten-Tages. |Referent: Herr k. k. Oberbanratli Carl 
Prenninger,)*) 


Zur Ausstellung gelangt: 

1. durch Herru Ober-Ingenienr Adolf Krüzmer das Modell einer 
bereits ausgeführten Control- Weichenstellvorrichtung 
in Verbindung mit einem Pedale zur Verhinderung des rorzeitigen Um- 
atellans sentral bethätigier Weichen : 

9. durch Herm Blasky eine Sammlung architektonischer Werke, 


Fachgruppe fur Gesundbeitstechnik. 
Die nächste Vernammlang findet am 5. Jänner 1892 statt. 


2.1536 ex 18®1. 


Bericht 
über die 7. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 


Samstag, den 12, Deeemler 1891, 


Vorsitzender: Herr Vereinsvorsteler, k. k. Überbanrath Franz 

Berger, 
+ Anwesend: 196 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Secratär, kaiserl, Rath L, Gassebner. 

1, Der Herr Veieinsvorsteher eröffnet um 7 Ubr die Sitzung und 
conetntirt die Beschlussfäbigkeit derselben als Geschäfts-Versnmmlung, 

®2. Das Protokoll der letzten Gesehäfts-Versammlung vom 21. No- 
vember }. J. wird verlesen, genehmigt un gefertigt: seitens des Plenums 
Jurel die Herren k, k. Banratı Dörfel und Director Merz. 

3. Der Geschäftsbericht für «die Zeit rom 8, November bis 12, De- 
v»ember L. J. gelangt zur Verlesung. (Beilage A.) 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwüchentlichen 
Vereins-Versammlungen bekannt und macht 

5, davon Mittheilung, dass 

«) das technische und alministrative Militär Comitö uns angezeigt 
hat, duss Dienstag den 15. 1. M., # Uber Vorinittags in dar Werkstätte 
1. Gridl ein von der Bandirestion der Nordwestbaln zu diesem Zwecke 
iberlassener verzahnter Träger eiueın Zerbrechversache unterzogen wird. 

5) der Fiugtechnische Verein die Herren Vereins-Mitglieder für 
Dienatazr den 15. 1. M., 7%, Uhr Abends zu einem Experimental. Vortrage 
einindet, welcher in unserem grossen Saale abgehalten wird. An diesem 
Abende wird Herr W, Kress iiber dynamische Luftschiffahrt — unter 
Vorführung freifliegender Apparate sprechen. 

6. Eriunert der Vorsitzende, dass in der Geachäftsrersamminng 
von 21. November |. J. der Verwaltungsenth ermächtigt wurde, 


*, Absiritelie der Beschlüsse des II]. Österr. Ingeuiear- nd Architekten Tages 
können Im Vereine Serretarinto behoben warden 


provisorisch alle Vorkehrungen zu treffen, welche auf Grumd des vor- 
relegten Entwnrfes der „Geschäftsordeung* für unsere 
Zeitschrift“ erforderlich sind, nm das Erscheinen dieses Blattes 
ab 1. Jänner k. J. za sichern. Er ersncht daber zur Kenntuis zu 
nebmen, dass der Verwaltungsrath im Sinne eines vom Redactions- 
Comitö erstatteten Vorschlages, durch provisorische Verfügungen die 
Herstellung der Zeitschrift für das nächste Jahr durch die Bachdruckerei 
R Spies & Ca. sichergestellt und den Herrn beh. ant. Civil-Ingenieur 
Panl Kortz zum Redactenr bestellt hat. Hieran anschliessend theilt 
der Vorsitzende mit, (lass unmittelbar mach erfolgter Beschlussfassung 
über die Zusammenlegung der beiden Vereinspublicationen Herr Prof, 
Melan an den Verwaltungsrath die schriftliche Anzeige gerichtet hat, 
ron dem bisher hekleideten Amte eines Redactsurs der Zeitschrift 
zuriicktreten zu wollen. Der Verwaltungsrath ersucht aus diesem An- 
lasse um die Ermächtigung, dem Herrn Prof. Melan für seine laug- 
ihrige ansgezeichnete Thütigkeit, welche nach jeder Richtung hin, 
sowohl für den Verein, als anch für ihn selbst ehrenroll gewesen iar, 
namens des Üesterr,. Ingenieur und Architekten. Vereines den Dank 
aussprechen und die Verdienste dieses Herrn Üol- 
legen iu geeignöter Form snerkennen zu dürfen. 
(Allgemeiue Zustimmung.) 

7. Bringt der Vorsitzende das nachstehende Schreiben des Herru 
Professors und Reichsratlisnbgeordneten Dr. Habermann {siehe auch 
Bericht der Geschäftsrersammlung vom 14. November I. J.) zur Verlesung, 


Hochgeehrter Herr Präsident ! 


Sie hatten die grosse Güre, mich von dem Beschluse des „Ürsterr, 
Ingenieur- und Arakilekten- Vereines“ in Kemuinis zu acizen, +lerch welchen 
mir für die Kichtigatellung einiger im Abgen dastenhause von anderer Seite 
gemachten für die üsterreickische Technikerschaft ungünstigen Bemerkungen 
und Ausführungen der Dank Ihrer hereorra en Vereins ausgesprochen wird. 

Tucem ich Ihnen, hochgeshrter Herr Prüsident, für Ihre Mirkeilung 
und für die sympathischen Wirte, in welche Sie slienelhe gekleicder haben, 
herslich danke, bitte ich Sie, gegenüber dem hochangesehenen Vereine, au 
desern Spitze Sie stehen, der Dobmetsch meines aufrichtigen Dankes zu sein, 
woran ich die Versicherung kmipfe, slane ich, aufgemuntert lud das Bewusst- 
sein, cie Fachgenmwarn anf ‚meiner Seite zu Auben, in Zul noch anrg= 
fältiger als bisher für die Interessen ıler österreichischen Technikerschuft nach 
meinen schwachen Kriflean eintreten werde, Ich kamn dies um so leinhter, 
als ich selbat absolvirter Techniker, genau weise, weich" hohes Ansehen ver- 
diewiermaassen die Wwerreichisehe Technikerschafl im Auslande geniemaf, lie 
Verhältnisse auch an den Universitäten, wie an «den technischen Hochschulen 
kenne und ame «ieser Kerns adie Dcbersengung schöpfe, dass die ünter- 
reichischen Techniker gegenüber anderen Berufsarten in den Besichwngen zu 
den eruchen Wieenschaften nnd im den Leistungen auf diesen Gebiefen in 
keiner Weise zuröcksiehen, Ich schliesse unter Wiederholung meiner 
Danker wit der Bitte, dar mich der von Ihnen in amspzeichneter Weise 
geleitete Verein in meinen Bemühungen unterstützen möge nid seichne hack- 
uchtungseott als 

Ihe eıgebener 


Prof, 6. Habermann, 


Wien, den 25, Nosemnber 1891, Alsgevrulneler, 


8. Ferner gelangt ein Schreiben des Schifffahrts-Directors Zels 
zur Verlesung uud bemerkt der Vomitzeude, dass das letztere Schrift- 
stück dem Comitö für «die banliche Entwicklung Wiens zugemittelt werden 
wird. *) 

8, Schreitet der Vorsitzende 

“) zur Wahl von drei Mitglielern in den Zeitungs: Au 
schuss. Eswurden 138 Stimmen abgegeben, Gewählt erscheinen die Herren : 
Theodor Reuter beh. aur. Civil-Architekt mit 85 Stimmen, Rudolf 
RB. r, Gunesch, Eisenbahn- Baudirestor a. D. wit 69 Stimmen, 
Frauz Schwackhöfer k, k. Professor mit 69 Stimmen. 


*, [as letzterm Schreiben gelningt bei den Verlandiaugen über die Wiener 
Verkehranslngen zum Abdruck, 


1 
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b) zur Wahl von fünf Mitgliedern in den Reise-Ausschas« 
und bemerkt hiezu, dass das ehemalige Mitglied dieser Comitts, Herr 
Director Neumann, anlässlich seiner Uchersiedlung nach Weis den 
Austritt aus diesem Comit& angemeldet hat; ferwer dass Herr Ingenieur 
Hessler, welcher zu Anfang des künftigen Jahres auf längere Zeit 
verreist, ehenfalls seinen Austritt angezeigt hat. 

Der Vorsitzende fühlt sich verpflichtet, dem beiden aus dem 
Comits scheidenden Mitgliedern für deren eifriges erspriessliches Wirken 
Namens des Vereines den verbindlichsten Dank auszusprechen. 

Zu dieser Wahl ergreift Herr Hauptonnn Grünebsum dan 
Wort, um mitzutbeilen, dass die Resnltate dieses Comitös seiner Ansicht 
nach #0 ungenügend waren, dass er bitten mnss, ihm nicht wieder zu 
wählen. Redner erwähnt, dass die grossen, doch gewiss höchst interessanten 
Exeursionen nach Bosnien und der Herzegowina, nach Üon- 
stantinopel, endlich nach Frankfort a. M. kaum mehr ala 30 Thell- 
nehmer fanden, Der Grund dieser geringen Betheiligung sei ihm unbekannt; 
er hedanere aber die Thatsache umsomehr, als seine Collegen im Comit# 
ihm in liebenswiirdigster Weiss eine führende Rolle zu übernehmen ge- 
statteten. Mit Rücksicht auf die in Aussicht genommenen Excursionen 
naeh Hamlınrg und Südtirol schlägt er vor, die Herren General-Directions- 
ratı VDelwein ud Bahmdirestor-Stellvertreter Zelinka zu wählen, 
emltich befürwortet er auf Grund der bei der Fraukfurter Exeorsiun 
gemachten Beobnchtnngen wärmstens die Wahl des Herrn Überingenieurs 
Bräckl, 

Herr k. k. Oberingenieur Brücki glaubt, dass, wenn man dem 
Wunsche des Herm Hanptmannen Gränebaum Rechnung trilze, man 
sich eines grossen Undankes schuldig machen wiirde. Er Ihntte zu wieder- 
holtenmalen Gelegenheit zu bemerken, in welch’ hervorragender, tüchtiger 
und verstäudnisvoller Weise Hanptmaun Grünebanm seines Amtes 
waltete nnd ginubt, dass e& Picht sei, Herru Hauptmann Grünebaum 
wieder zu wählen. 

Hierauf meldet sich Herr k. k. Baurath R. v. Stach zum Warte 
und erklärt, eine etwa wieder anf ihn fallende Wahl in dieses Comitk, 
in welchem er bereits sechs Jahre dd. i. seit dem Bestande den 
ständigen Bxcnrslons-Comitds) thätig war, anderweitiger Inanspruch- 
nahme wegen nicht annelınen zu künnen. 

Bei der hieranf vorgenommenen Wahl erhielten von 140 ab. 
gegebenen Stimmen die Herren: Franz Grünebaum, k. u. k. Haupt- 
man der jeniewafe 114 Stimmen, Artbuar Oelwein, General-Direetions 
ratlı der k. k. österr. Staatsbahnen mmd k. k. Professor 110 Stimmen, 
Georg Britekl, k. k, Oberingeniear 106 Stimmen, Hugo Küstler, 
Überinzenlenr der k. k. österr, Stastabahmen 101 Stimmen, Carl 
Zelinkn, lugenienr und Bahndirector-Stellsertreter 98 Stimmen. 


| 


Das Seratiniam wurde mit Zustimmung des Plenoms in beiden 
Fällen vom Burean durchgeführt. 

10, Da sich fiber Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum Worte 
mehlet, schliesst derselbe die Geschäftsversammlung und ersucht vorerst 
Herrn Ingenieur, kaiserl. Rath Philipp Mayer, den angekündigten 
Vortrag: „Ueber die Ausführung einer Waasersäulen-Firderanlage mit 
hohem Druck* zu halten, sodann Herm Baudirector Bode, Mittheilungen 
zu machen über den Bau der nenen Linienamts-Gebiude in Wien. 

Der Vorsitzende dankt nach Schluss dieser Vorträge den genannten 
Herren für die interessanten Mittheilungen nnd schliesst die Sitemmz 


nach 9 Uhr Abends, 
Der Schriftführer: 


L Gassebner. 
Beilnge A, 
Geschäftsbericht 
für die Zeit vom 8& Norember bis 12 December 1341. 


l. Gestorben ist Herr 


Pank Radalf, k. k. Regierungsrath, Director der k. k. Dieasterinl- 
Gebünde-Direetion in Wien 


IE, Ihren Austritt angemeldet haben die Herren: 

Goebel Carl, kaiserl, Ratlı, Centeal-Inspeetor der yaliz. Carl Lndwig- 
Bahn in Lemberg; 

Heupel Hans, k. k Bergrath, Salinenverwaltungs-Vorstand in Hallein; 

Jirasek Anton, Betriehsilireetor-Stellvertreter ler galiz. Carl Ladwigs- 
Babn in Lemberg. 


IH. Als wirkliche Mitgliederanfgenommen wurden 

die Herren: 

Haberkalt Carl, Ingenieur der Firma J. Gridl in Wien; 

Herrmann Rudolf, Ingenienr und Bauunternehmer in Wien: 

Huber Josef, Stadtbaumeister, Magistratarach in Brixen; 

Kieslinger Franz, Rechnungsaasistent des k, k. Ackerban-kHinisteriams 
in Wien. 

Maier Fritz, Schiffban-Ingenieor in Wien; 

Maresch Josef, Banmeister, Landtags-Abgeordneter, Bürgermeister, 
in Liesing ; 

Peschka Gustav Ad. V,Dr, k k Regierungsratk, a. ü. Professor 
a. d. k k. technischen Hochschule in Wien ; 

Wagner Ignaz Franz, Ingenienr der k. k. niederästerreichinchen Statt- 
halterei in Wien; 

Wex Hermanı Ferdinanıl, 
Weberei in Lnjta-Ujfaln. 


techn. Leiter der Jnte-Spinnerei und 


Verhandlungen über die Wiener Verkehrsanlagen, 


abgehalten im Ossterr. Ingenieur- und Architekten-Verein. 
4, Berleht über die Dineussion in der Vollversammlung am 5. Deeember IM91. 


(Siebe auch Nr. 49 mnil 50. 


Prof. Velwein: Aus den Bemerkungen des Herrn Oberbanrathes 


kerger am verllossenen Samatage konnte entnommen werden, dass | 


ein Mitglied der Commission bei Besprechung der Frage einer Einwöl- 
bung der Wien die Bemerkung machte, man dürfe bei derartigen Ermitt- 
Inngen der Wasserggantitäten keine Compromisse machen, — dann dass 
aus anderen Kreisen ıie Bemerkung gemacht wurde, die Experten wären 
bei der Bestimmung der Abflusswenge nicht einhellig gewesen. 

Namens jener in Wien auwesenden Mitglieder der damaligen Ex- 
pertise, der Herm Fänner Klunzinger v. Podhagsky, 
v. Schön und im eigenen Namen erkläre ich, ılnss die Ziffer von 
rl ale ermittelte Maximalwassermenge per Seennde einstimmig ala 
das Respitat unserer versehielenartig angestellten Berechnnngen ange- 
nommen wnrile, Erkebnuen ergaben. 


welche sich aus nachstehenden 








Hieza die Tafel 22°) 
2. Anus anderen Hochwasserprofilen von der Pilgrambriicke bis zum 
Schikanedersteg: 
im Mittel Ems 
3. Aus dem Deberfall am Gnmpenilorfer Wehr and den Grmnd- 
ablässen daselbst: 





als Gremmwertho..mssornen nero en MEN IE IPHEHRIHURENENIRLGEGERNERSREFER. - 
RR a BR ; = 7127. | 
dnker in Mittel. .-u,.2:44=00= 100 enger ann . Aih mt 


4. Aus dem Vecherfall am Meidlinger Wehr (ebemmls eine Grund- 
schwelle unter dem im Jahre 1847 enssirten alten Meidlinger Wehr): 
im Mitte! 577 mi 

5. Am Gumpendorfer Wehr sammt Grumtnblässen nach einem von 
Prof. Ritter v Stnmmer erhaltenen Plane: 


1. Ans den Hochwasserprofilen zwischen Rudelfibrücke amd. im Mitteln ERREGT, IN EI STERN | 
Sehikaneiersteg: 6, Am Meidlinger Wehr aus einem bei der k. k. Bezirkshaupt- 
nle Üronzwertha.nensemneeereenennnn nennen ernennen nun A mannschaft in Sechshuns in Behandinng gewesenen Resonstrurtions- 
(: 117 ee | ae: 
daber ja Mittel. .0.0:-2-400-52000scunJ0s arena Bu | im Mittel, . „Bil 580 mı$ 

*} Divanı Bunaer linst ein Faadtmelmekglan Aer Stultleadnlinien bei, wie sel dieselien nach dem Ihgiernugsprogrammm Aartellen Anm. +. Ted 
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7. Aus den gleichzeitigen Wasserständen im Donaucanale: 
im Mittel. asenerorsnsonr nr He TEILTE EINE wenn De 
Die vorgennanten Werthe zwischen den Grenzen von 520 und 
H80 5 geben als aritbmetisches Mittel 


Es würde aber unch Erwägung aller Umstände, und zumal die 
verschiedeneu Berechnungen nicht ala gleichwerthig betrachtet werden 
können, um das aritimetische Mittel als wissenschaftlich begründeten 
Schlusarerultat hiuzustellen, einhellig beschlossen, die in Folge der Nieder- 
schläge und anderer Umstände am 18. Mai 1851 zur Zeit der Culmination 
»bigeflossene seenwiliche Wassermenge unter Voranssetzung, dass dies 
Niederschläge unter gleichen Umständen gegenwärtig und in der Folge 
wieder im Wienflonsbeite ablaufen werden, mit rund B00 m? zu beziffern 

Die Experten verlangten, dass die Kunstprofle für die Einwöl- 
buog bei einem freibleihenden Raum von mindestens 14-15 m zwischen 
Gewölbsscheitel und Wasserspiegel diese 600° per Bocunde abzu- 
führen im Stande alnd. Sie verlangten aber uoch weiter, dass im Falle 
einer Einwölbnug im Wienflussgebiete noch Reservoirs ala Regulatoren 
des Abilusses solcher excessiver Hochwäwer mit einem Fassungeraum 
von mindestens 1,400.000 m! nungelegt werden. 

Bekanntlich dauert die Culmination solcher exeensiver Hochwäser 
nur eine sehr kurse Zeit. Erfahrungsgemäss steigt die Cnrre der secunil- 
‚lichen Wassermenge in solchen Gebirgsflässen im der letzten Phase vor 
der Cniminntion sehr steil an nnd fallt dann steil ab, 

Nimmt mau x. B. au, dass 300 ms per Secunde, somit 50%, der 
ermittelten Maximal-Wassermenge in diesem Beservoir zurückgehalten 
werden sollen, daher zur Zeit der Culmivation und in einem vorau- 
gehenden und folgenden Zeitraume von der ermittelten Maximal-Abfluss- 
menge nar 0 m? im eingewölbten Gerinne abzafliessen hätten, a0 genligt 
dieser Fassungsraum von 16 Millionen Unbikıneter, um diese seonndliche 
Wassermenge von 00m? in der Zeitdauer von 5333 Secunden, oder von 
rund 11, Stunden zuräckzubalten. 

Kenner des Regimes solcher Wildbäche müssen zugeben, dass 
in dieser Grösse des Reserroirs ein geniigender Sicherheits-Coäfleient vor- 
handen iat, um bei einer Einwölbung der Wien auch dem Zusammen- 
treffen der denkbar unglinstigsten Umstäude Rechnung zu tragen. 

Schliesslich kann man doch selbst bei dem denkbar ungünatigsten 
Umständen nur solche Umstände voraussetzen, die überhaupt auch ein- 
treffen können. Auch die excessirsten Vorgänge in der Natur haben ihre 
ıurch die geulogischen, meteorologischen und hydrologischen Verhältnisse 
‚er Loculitäs gezogenen Grenzen, Solche Vorgänge stehen aber auch nie 
vereinzelt da, sundern wiederholen sich zumeist in einem nachweisbaren 
Zeitabschnitte, 

Wir balten auch hente alle unsere Aensserungen und Beschlüsse 
ia ‚er Enguöte des Jahres 15866 vollinbaltlich aufrecht 


Regierungsratl R, v. Schön: Als gewesener Obmann der Wienfinss- 
Expertise erlaube ich mir, einige Worte zu diesem Gegenstande zu sprechen. 
Die Expertise hat die Berechnungen der Wassermenge durchgeführt, in- 
dem sie sich in eine Anzalıl ron Gruppen theilte. Jede Gruppe hat roll- 
ständig unabhängig von der andern nach ihrer eigenen Methode die 
Berechnung durchgeführt, Wir traten dann znanmmen nnd os waren 
die Werthe jeder anlcher Berechnung »o übereinstimmend — natürlich 
innerhalb der praktischen Grenzen -- dass man eine abgerandete Zahl 
als Schlusaresultat. aller Berechnungsmethoden hinsteilen konnte, Es kann 
daher von einem Compromisse nach sprachlichen Begriffen keime Beide 
sein, sondern nur von streng wissenschaftlichen, ehrlich erhobenen That- 
sachen, daher wir anch heutigen Tages, wie bereits berichtet, diese 
unsere Berechunng vellinbaltlich aufrecht halten, 

Ich erlaube mir welter zu bemerken, das das von der Expertise 
rurgeschlageue Einwölbnugs- Profil drei Oeffnungen In gewisser Eut- 
fernang von einander zeigt, Diese rührt davon her, dass wir damals go- 
nöthigt waren, anf eine eventuelle Ausführang einer Huchbakn in der 
Weise Rfieksicht 'zu nehmen, dass diese Pfeiler gleichzeitig die 
Fundamente für die hochstrebenden Eisenpfeiler abgeben können. Dies 
zur Rechtfertigung, weil man eventuell fragen könnte, warum hat man 
Jasmals nieht zwei oder nur eine Üeffloung im die Untersuchung gezogen. 
Also ans praktischen Rücksichten wurde diese Entiernung gewählt. 
Im Expertenberichte ist ansführlich nachgewiesen, warum speciell diene 
Gestaltung wewäblt wurde Die Expertise glaubt demnach mit Kecht 


betonen en künnen, das sie ihre Arbeiten nach Instem Wissen und rein 
wissenschaftlichen Prineipien durchführte. 


Ingenteur Klunzinger: Ich habe mehr einen persinlichen Grumd, 
das Wort zu ergreifen, Bekanntlich habe ich am 4. Fobrnar 1884 bei 
Gelegenheit der Vorführung meines mit der Stadtbahn in Verbindung 
gebrachten Einwilbungsprojeetes in diesem Saale Annabmen über die 
Hochwassermengen gemacht, welche anscheinend mit denen der 15er 
Expertise nieht übereinstimmen. Diese Annahmen waren aus Mangel 
weiterer Daten auf die bis dahin von anderen Autoren gemachten Stu- 
dien baairt, und es war mir damals darum zu thun, nachzuweisen, dass 
die Riewölbung bei dem denkbar Ilchsten Hochwasser, für welche selbst 
die meisten, auch die schon 500 Jahre besteheuden Brücken nicht aus- 
reichen wlrden, ausführbar sei, und dass die auf diesen Voraussetzungen 
aufgestellte Vornnuschlagssumme ansreiche. 

Die Ziffer, welche ich damals als die höchste für die Calmination 
‚des Hochwassers annahm, betrug 883 =® per Sec., ausserdem vermehrte 
ich iiieselbe wegen der Möglichkeit, ausser der höchsten Hochwasser- 
welle auch noch gleichzeitigen Schotterwellen Raum zu schaffen, noch 
nm 200, d. h. auf 1060 m, 

Alles dies but sich durch die Vorschläge der Expertise in Be- 
ziehung auf die Keservoirs mit einem Inhalt von mindestens 1,60.000 m! 
vollständig weiindert. Es wird dort nieht allein der Schotter zurfick- 
gehalten werden, sondern es werden anch diejenigen Wassermengen, 
welche grösser siml, nla die durch die Einwölhunug bei einem Wasser- 
stande von 14— 15m unter dem Gewölbescheitel noch Raum findenden 
500 m? per Seennde, in den Beserroirs zurückgehalten. Aus dem nach 
den Wasserständen im Donaucanale während des Hochwassers von 1851 
ermittelten Verlaufe dieses Hochwassers wurde die Forın ler Cnluination 
parabelfürmig gefunden. Daraus hat sun die Expertise durch die percen- 
taale Vergrösserung des Culminations-Inhaltes den Raum der Reservoir» 
berechnet. 

Diese Berechnungsart geht aber viel weiter als nöthig, indem 
erfahrungagemäs abnorm hohe Niederschläge und daher auch die Ab- 
fiase in solchen Wildbachgebieten, wie schon mein Vorredner ausführte, 
viel kürzer dauern und sich ansserdem auch auf geringere Flächen 
erstrecken. Es wird demmach nie vorkommen, das z. B. ein um 
Mr. höheres als das lrhler Hochwasser auch um 10, länger 
dauern wird. Die Reservoireänse werden selbst bei einem Hochwasser 
mit einer Maximalmenge ron 880 m® per Seeunde noch amareichend sein, 
a = BB7I Sec. = 2 Stand. 
= Minuten lang über der Höhe von 600 =* bleiben würde, Dies glaubte 
ich verpfliektet gewesen zu sein, auszuführen, um die Verschieilenheit in 
den Ziffern der Expertise und meines Vorschlages von 1882 aufzuklären. 


wenn das Hochwasser im Ganzen 


Baudireetor-Stellvertreter Bode: Meine Herren! Wir stehen 
an der Schwelle einer grossen Action, an deren Verwirklichung ılar 
Oesterr, Ingenieur- nnd Architekten-Vereln durch fast 20 Jahre ger 
arbeitet, nd es sei mir Inher gestattet, einen kurzen Rückblick auf ie 
Hauptmoments zu werfen, welche die Stadtbalhnfrage von Wien 
zu verzeichnen hat, 

Im Jahre 1872 hatte ich die Ehre, das erste Stadebahnprojeet 
dem hoben Ministerium zu überreichen und im Jahre 1873 wurde die 
technisch-militärische Begehnngs-Commission fiir mein am linken Wien- 
ftussufer geplantes und ein durch Herrn Ingenieur Prangen am 
rechten Wienflussufer gedachtes ähnliches Projeet abgeflihrt und deren 
Ausführbarkeit unter der Voraussetzung einer Wienflusaregulirung con- 
statirt, Diesen und zahlreichen anderen Stadltbahnprojesten machte der 
volkswirtbschaftliche Krach ein jühes Eude; das damalige Handels- 
ministerium veranstaltete noch unter Assistenz der Hnnptbahnen mittelst 
einer grossen Engafte — welche das Bedürfnis einer Stadtbahn negirte — 
ein solennes Leichenbegäugnis. 

Im Jahre 1881 feierte die Stadtbahnfruge ihre erste Auferstehung 
durch mehrere Projecte: Fogerty, Bode und Krauss, vım welchen 
letzteres auch theilweise zur Ausführnng gelangte, und in demselben 
Jahre machte man die tiberraschende Entdeckung, dass wir schon seit 
einem Vierteljahrhundert eine Stadtbahn — in der Wiener Verbindungs- 
habu — haben und begann dieselbe für Personen-Transport zu leulitzen. 

1* 
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Zu dieser Zeit hatte ich die Ehre, Ihnen meine Senlien fiber die 
Berliner Stadtbahn hier vorautragen, welche 18883 eröffnet wurde tmmıl 
sagte am Schlnsse meiner Betrachtungen: „Der Fall der Linienwälle, 
welcher schon vor Decennien geplant, ist also die Grundbedingung einer 
weiteren geleiblichen Eutwicklung unserer Vaterstadt. Die Gürtelstrasse 
ist prülestinirt zu einer kiinftigen Stadtbahn und mit verbältuiemäasig 
geringen Mitteln hieza zu benützen; der Wienfinas und der Donauesnal 
mit ihren unnöthigen und unpraktischen, hässlichen Böschunganfern geben 
genligenden Raum für Eisenbahnlinien, die in dem dichtverbautenten 
Stadtteilen dadurch olıne enorme Grundeinlösungen bergentellt werden 
klinnten. Fertige Theile einer Stadteisenbahn besitzt Wien endlich im 
der Wiener Verbindnugsbahn Nordbahnlof-Südbahuhof, in der Linie 
Penzing-Hetzendorf-Kaiserebersdorf der Westhahn und mit leichter Adap- 
tirımg in der Donnu-Uferbahnm. Wahrlich, es ist höchste Zeit, an die 
gründliche Verbesserung der Verkehrsverhältnisse Wiens zu gehen, und 
das Notliwendigste und Dringendste ist ein einheitliches Studium aller 
bier nar flüchtig skiezirten Verhältnisse, um doch zum mindesten zu 
rerhilten, dass durch Civilbanten aller Art, die noch vorhandenen jrün- 
atigen Verhältnisse verschlechtert werden.“ 

Am Schlussee meines technischen Berichtes zu dem Projeete 188] 
sagle ich : „Ibre Bealisirung ist jedoch mit so grossen Üpfern verbunden nnd 
erfordert solche Anstrengungen, dass sie nur dann zu erhoffen ist, wenn 
die entscheidenden Stellen und öffentlichen Factoren dem Unternehmen 
jene Unterstützung angedeihen lassen, welche sie vermüge der Wich- 
tigkeit des angestrebten Zieles verdient.“ 

Im April dieses Jahres genehmigten Sie, meine Herren. 
den Bericht des Comitds für bauliche Entwickinng Wiens, in welelem 
die Commune Wien (Punkt 1 unserer Petition) ersucht wurde: „1. Ehestens 
die erforderlichen Schritte zu unternehmen zar Klarstellung des Pro- 
grammes fiir die örtliche Ausbildung oder Verbindung der Wien beriihren- 
den Eisenbahnen und der in Aussicht stehenden Wasserstrassen, sowie der 
Stadtbahnlinien und der Umgestaltang des Donaucannles.“ 

Nun, geehrte Herren, alle diese Vorbedingungen sind erfüllt und 
die hole Regierung int dem Gemelnderathe zuvorgekommen, sie bat 
selbst lie Imitintire in der glücklichsten Weise ergriffen durch die 
Vorlage ihre umfangreiehen weltaussehenlen und 
grussartigenProgrammesfürden Bander öffentlichen 
Verkebrs-Anlagenin Wien. 

Es kann den Üesterreichischen Ingenienr- und Architekten-Verein 
mit berechtigter Genugthunng erfüllen, die Prineipien seiner Auf- 
tassung dieser huchwichtigen Frage sowohl, als auch den grössten 
Theil der von ibm gutgeheissenen Balmlinien im Regierungs-Projecte 
wiederzofimlen und e+ braucht wohl kaum des an una gerichteten 
Appelles, um die grosse Action mit grüösster Betriedi. 
gung zu begrüssen und mit allen Kräften zu unter 
atützen! 

Bevor ich in die Betrachtung der grundsätzlichen Bestimmungen 
des „Programmes für die finanzielle Sicherstellung und die Ausführung 
von öffentlichen Verkehrsanlagen in Wien* — »o lautet der oflicielle 
Titel — eingebe, gestatten Sie mir noch kurz zu erörtern, wie 
ganz verändert und verbessert die heutige Sachlage gegen 
jene von vor zehn Jahren ist. Die Vortheile sind enorm und augenfällig, 

1. Haben wir eiue Action der Regierung selbst, statt des Dormen- 
weges der Projectanten und Concessions- Werber. 

Was das zu bedeuten hat, kann man indireet aus den Protokollen 
der Begehumgs-Commission über die Projecte vom Jahre 1881,82 ersehen 
— und dieses Studiam ist sehr lehrreich denn keine Seite der 
selben ist olıme die einschneidendsten und kostapieligraten Forderungen 
der wirklichen oder vermeintlichen Interessenten. Die Hauptbabnen 
nabmen durchwegs entweder eine direct ableinende Haltung ein, oder 
stellten die grössten Forderungen zur Bedingung eines Anschlnsses, 
wogegen doch umgekehrt von ihnen direete Betheiligung und Unter- 
stützung zu erwarten waren. Nur die k, k. Militär-Verwaltung und 
lie Vororte-Vertrerungen traten wirklich unterstitzend aut. 

2. Der überaus glückliche Gedanke des gleichzeitigen 
Planen» und der Ausführung aller grossen Bauten, welche 
mit der Stadıbalm isn Zusammenlange steben, ist nicht hoch gunng an- 
zuachlagen, denn ur hiedurch it eine ratiomelle md zugleich 
Skonemisch zwerkmässige — weil billigate Herstellung der Stadtbahn so- 
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wohl wie der Wienflussregnlirung, der Dowaucanal-Recoustruction und 
des Banss der Hanpt-Unrnths-Canäle möglich geworden. 

3. Werden durch die Gleichzeitigkeit der Herstellungen wichtige 
technische Grundlagen für die Stadtbahn geschaffen, inabesondern die 
fixirten Wasserstände für den Donansanal und den Wienfluss, 

Die Bemmnisse, die durch mitlerweile ansgefährte Häuserbanten 
in den Bahmtracen und durch den leider so tief in’s Ufer eingreifenden Bau 
der Stephanie-Brilcke entstanden sind, kummen gegen diese grossen 
technischen Vortbeile nicht in Betracht, 50 unangenehm der letztere Bau 
eine Tiefbahntrace am Donnuen: al auch beeinflussen wird. 

4. Endlich liegt noch ein grosser Vortheil in dem Wegfall ou 
Schlagworten die vor zehn Jahren die Gemiither ‚bewegten: Hoch- und 
Tiefbahn und Centralbahuhof. 

In Bezug auf Hoch- und Tiefbabn ist wohl ala feststehend anzu- 
nehmen, dass in den schönsten Thellen der Stadt, wie Ringutrasse, Donau- 
canal, nur eine Tiefbahn geb.ut werden soll, und dass in den sonstigen 
Linien Hoch- und Tiefbahn so abwechseln sollen und müssen, wie es 
die ürtlieben Verbültnisse verlangen. 

Einen Contralbahnhof aber, wie er den heutigen Anforderungen 
entsprechend sein misste, wird wohl kein Verkehrs-Ingenieur in die 
Stadt projertiren, — auch wohl eine viergeleisige Haltestelle, etwa am 
Franz Josefs-Quai, nicht: mehr Centralbahnhof nennen wollen. 

Sollte hierüber dennoch, bei Nichtfachmäunern vielleicht, ein Zweifel 
sein. so verweise ich auf den Pinu des Frankfurter Centralbahnlofes, der jüngst 
iu unserer Wochenschrift, anlässlich des Berichtes über die heurige 
Stndien-Reise, erschien und der neun Perrous mit je einem Gieleisspaar, 
also JHGeleise zeigt und auf den vor Kurzem vollendeten Bahubof 
St. Luzare in Paris (Wochenschrift 18%, Nr, 22) der drei Hallen zu je 
neun Geobeisen, also 27 Geleise zähle, 


Ich komme nunmehr zum Linien-Programme der Begie- 
rungs-Vorlage, denn als solehes ist dieselbe doch wohl heute noch aufru- 
fassen, und bemerke biezu, dans unter der selbstverständlichen Vorans- 
setzung eines zweckentsprechenden Betriebs-Prugrammen, 
welches derzeit noch fehlt und in s3 kurzer Zeit auch nicht beschafft werden 
konnte, mit diesen Linien eine so vollkommene Stadtbahn hergestellt 
würde, wie sie wohl woch keine Grossstadt zu besitzen das (lück hat. 

Das Stadibabmnetz zerfällt hiernach in zwei grosse Gruppen, in 
die der Vollbahnen und in jene der Localbahnen, 

Die Vorortehahn bringe den grossen Frachtenbahn-Ring 
nach lange geplanten Wunsche zum glücklichen Abschluss; diese Ring- 
babn verbindet alle bestehenden Bahnen und wird auch den wilitärischen 
Anforderungen vollkommen entsprechen, theilweise auch städtischen In- 
teressen gute Dienste leisten. 

Die Gürtelstrassenbahu, im Anschlusse an die Verhin- 
dungsbahn, wird vorzugsweise städtischen Interessen dienen, und bildet 
mit der ergänzenden Donaunfer- und Donnustadtbahn einen zweiten enge- 
ren Ring, welcher auf etwa 82m mit dem Frachtenbabm-Ring zusammen- 
fällt. Diese Ringbamhn wird selhstrerständlich mit Frachtenbahnlöfen 
ausgestattet und daber besonders noch den industriellen Zwecken dienen. 

Eine dritte Ringbalın im Zuge der Lastenstrusse aber soll nur 
den Aufsauger und Sammler eins Localbahnnetzes bilden, dessen 
Basis and Rückgrat wohl die Wienthal.- und Donaucanal-Linie 
bilden und die noch einen Fiikgel Haupteollamt-Praterstern für den Prater- 
Verkehr erhalten soll, welcher als zweites Geleisepaar der Verbindungs- 
bakn entlang gebt, 

Eine Friedhofbahn, so nuthwendig dieselbe auch ist, kann ich mir 
nur ala eine ganz selbstständige Bahn denken, die wobl die 
Zukunft bringen mus, wenn das Centralisations-System der Frieibife 
anfrecht zu erhalten iat. 

Die wiektrischen Zukunftsbalnen sind meines Erachtens nur im 
Zusammenhang mit einer oler mehreren grösseren Radial-Linien, etwa 
Dorubach und Pötzleinsdorf denkbar, denn zwei getrennte Tunnelbahnen 
von 23 und 17 Am sind wohl numügelich ala rentabel zn bezeichnen, und 
die Wiener Tramway wird sie kaum ausführen. 

In Ermanglung eines Betriebs-Programmes kann ich den Betrieb 
dieser zwei Balmaynteme von Voll- und Localbalnen — und der 
Betrieb demelben ist für den Nutzen, welchen die Stadtbahn berech- 
tigtermaßen gewähren soll allein maßgebend — nur dann be- 
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urtheilen, wenn ich die Bedurfnisse betrachte, weichen eine Stadtbahn 
Abhilfe verschaffen soll. 

Nachdem die letzte Volkszählung eine jährliche Zunahme der Be- 
vülkerung von 25%, nachgewiesen, gegen 2'B%,, per anno im vorletzten 
Desennium, so hat Wien in 30-40 Jahren eine Verdoppelung ter Be- 
vöikerung, also rımd 21/5 Millionen Einwohner aufzuweisen, welche — eine 
weniger dichte Verbauung anhoffend — auch eine doppelt so grome Borden- 
fläche beansprucht, wobei ich nebenbei gemgt einige Schonung etwa 
uoch vorhandener grösserer Lufträume — im wohlrerstandenen Interesse 
der Gesundheit ihrer Einwohner, bei der fast unbegrenzten Ausdehnnngs»- 
tähigkeit unserer #0 gitieklich sitmirten Stadt — voranasetze. 

Der Stadtverkehr selbst, sowie der eingebiirgerte und wohl berech- 
tigte Erbolungs-Verkehr aller Schichten dar Bevölkerung wirl dann, wis 
auch schon heute, diesämmtlichen Strecken der Haupt- 
bahnen in Anspruch nehmen, welche heute die Localiziige 
Jieser Bahnen befahren. Die bier in Betracht kommenden Hanptbahnen 
und namentlich die Westbabn, Sülbahn nud Franz Josefsbahn sind 
jedoch bekanntermaben an der Grenze ihrer Leistungnfählgckeit angelangt, 
und ich brauche mich kaum noch ıdamuf zu berufen, das die erstere 
Balın schon zeitweilig ihre Usasen dem Localrerkehre aperreu musste, 

DieBahnhöfe dieser Bahnen brauchen also dringend der 
Entlastung oder des gänzlichen Umbaues, der achwer durchführbar 
sein würde. 

Welche Dimensionen der Loealverkehr in Grosstädten ansimmt. 
erlaube ich mir an Berlin zu zeigen, wo zwischen Berlin und Potsdam 
verittelst der kürzlich vollendeten Wannseebahn und der Stadtbahn 
täglich 118 Zige nach jeder Richtung verkehren, während (ie Süd- oder 
Westbahn in Wien wohl kaum die Zahl von je 50 Zügen in jeder 
Richtung erreichen wird. Es ist dies leicht begreiflich, wenn man in 
Erwägung zieht, dass bei unseren zwei Hauptbahnhöfen und deren Geleia- 
anlage jeder einfahrende Zug einen ausfahrenden Zug für die leeren 
Wagen erfordert und die Leistungsfählsckeit dieser Bahnhöfe und somig 
der Bahn selbst sich sofort verdoppeln wärde, wenn beispielsweise 
durch eine Stadtbahn es ermöglicht würde, den einfahrenden Zug durch 
den Bahnhof dureh nach anderen Stationen — also hier der Stadtbabn 
— abgehen lassen zu können. 

Aus dieser Betrachtung geht hervor, dass eine Stadtbahn unr 
dann ihren Zweck erfüllt, wenn die Züge derselben 
die Localstrecke der Hauptbahnen befahren können, 
weiters aber, dass die Hanptbahnen das grlsste Interesse an dem Zu- 
standekommen der Stadtbahn haben, da diese wieder die Frequenz der 
Hauptbabnen ganz wesentlich fördern muss. 

Es ist nach dem Gesagten unzweifelhuft, dass nicht nur die Voll- 
balmen, sonderu insbesondere auch die Localbabnen in dieser Weise he- 
trieben werden müssen und dementsprechend auszubauen und auszu- 
rüsten sind. Wenn gesagt wurde, man solle die Forderungen an eine Stadtbahn 
nicht zu Iıoch stellen, am sie nicht unmöglich zu machen, 0 ange ichs 
dass diese Forderang im bestverstandenen, eigenen Im 
teresse der Stadtbahn gestellt werden muss, da nur eine 
s0 betriebene Bahn jenen Massenrerkehr aufweisen und erzeugen kann, 
der eine Rentabilität des Unternehmens ermöglicht, welche schliesslich 
auch eine rom Staate gebante Bahn anstreben mnas. 

Wie aber selbst sine Stadebahu, die ala Vollbabn gebaut und nun- 
gerüstet, in sehr gtinstiger Lage gegeniiber der Stadt bei mangelndem 
direeten Anschluss und allerdings auelı sehr mangelhaftem Betriebe 
auch den bescheidensten Anforderunges nicht entspricht, das 
können wir au dem wahrbaft elassischen Beispiele unserer seit 
10 Jahren betriebenen Verbindungsbahn täglich seben, und ob die 
Einnahmen ihres Personenverkehres auch nur die Betriebskosten decken, 
int für mich sehr fraglich, obwohl mau in den allerdings wenigen Ziigen 
dieser Stadtbahn selten einen Waggon sieht, in welchem nicht mindestens 
ein Passagier Platz genommen bat. 

Welche Anforderungen sind nun an die geplanten Localbahnen 
zu stellen? 

Da nach den Erklärungen der Herren Begierungsvertreter für lie 
Stadtbahnen ein eigener Fuhrpark mit entsprechend construirten Coupe- 
Wargons und möglichst rauchfreien Locomotiren geplant ist, ao wird ja 
die Localbabn manche Erleichterungen im Bau erhalten können und es 
würde selbst eins Reduction der fresen Durchfahrtshöhe wie se zum 
Bedanern auf einigen schwierigen Strecken in Aussicht genommen ist, 
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kein absolntes Hindernis eines zweckmässigen Betrieben ergeben, da ja 
nicht gerade alle Fahrbetriebemittel auf die Localbabnen übergehen 
müssen. Ob jedoch die Rednetion der lichten Höhe von 48 m auf die in 
Aussicht genommene von 4b = und die Redaction der kleinsten Radien 
auf 150 m nnd 120 m gegen etwa 200 m oder 180m zo besonders grunse 
Ersparnisse ergeben werden, wird die Projeet#rerfassung zeigen. 

Ich habe seinerzeit für die Tiefbahn der Wienthal- und Donau- 
cauallinie das wolle Lichtprofil von 48m Höhe bei 75m Breite und 
Min. Radien ron 200m dnrehführbar gefunden und möchte diese Dimen- 
sionen mindestens fiir die Donaucanal-Linie wärmstens empfehlen, 
da durch eine solche Dimensionirung die Herstellung einer zweiten Bahn 
als Vollbahn in dieser Strecke, wie sie das Begierungs-Project für die 
Zukunft in's Auge fasst, wohl ganz entfallen könnte Da diese Zu- 
kunfts-Vollbahn nm Donaucanal dem Farn- und Externverkahr 
gewidmet werden soll, #0 gestatten Sie mir, meine Auschaunngen über 
den Externverkehr kurz vorzubringen. 

Unsere Endbahnhöfe der Houptbahnen sind nicht welter vom 
Mittelpunkte der Stadt entfernt als in anderen Grossstädten und die im 
nahern gleichem Maßstabe gezeichneten vier Pläne von London, Paris, 
Berlin und Wien zeigen dies auf einen Blick; diese Bahnhöfe entsprechen 
anch den oft sehr grossen Anforlerungen des Fernverkehres vollkommen 
und würden nach der Entlastung des Loealverkehres durch eine 
Stadtbahn demselben noch weit vollkommener entsprechen können, 
Das Publikum der Fernsüige vertheilt sich Jedoch auf die ganze Stadı 
und wird selten gernde nur in dem einem Stadbahnhofe zunächst g0- 
legenen Hötel absteigen wollen. s 

80 angenehm also auch ein oder mehrere Stadtbabahöfe, wie 
Alexanderplatz und Friedrichsstrasse in Berlin, für einen Theil dies 
Publikums sind, der weitaus grösste Theil desselben wus sich doch 
einer serundären Fahrgelegenheit bedienen, um an sein Ziel zu gelangen- 
Uml gerade die Berliner Stadtbahn gibt uns die wichtige Lehre, 
dass dem Externverkehr keine grossen Opfer von Seite einer Stadtbahn 
gebracht werden sollen 

Von den im Jahre 1883 bei Eröffnung der Berliner Stadtbahn in 
dieselben eingeflihrten Fernztige sind schon mehrere anfgelassen. Die 
Hamburger Feruzüge enden schon seit lüngerer Zeit wieder am Hamburger 
Bahrkofe und die Feruxüge der Magdeburger Bahn — dieselbe ist 
mittlerweile Staatabahn geworden — werden seit 1, October auch nicht 
mehr auf die Stadtbahn überführt. 

Und noch ein Wort über den Frachtenverkehr der Lu- 
cealbahnen. Auch dem Frachtenverkehr mitsses die Localbahuen, weun 
anch in beschränkter Form, dienen, sollen sie ihre Aufgabe ganz er- 
fällen, und sie lürfen unf diese bedeutende Einnahme schon wit Rück- 
sicht auf ihre Rentabilität nicht verzichten, umssweniger als durch den 
in späte Nachtstunden hineinragenden Personenverkehr ein Nachtdienst- 
Personals bezabılt werden muss, welches durch den nächtlich abzuführen- 
den Frachtendienst besser ausgenützt werden kann. 

Ich verkenne die Schwierigkeiten eines Frachtendienstes für die 
Localbabn durchans nicht und es iat selbstrerständlich, dass nicht grosse 
Frachtenbahnhöfe anf derselben etablirt werden sollen, Ein uder zwei kurze 
Stockgeleise md ein paar Drebacheiben werden wohl in den meisten Fällen 
angreichen. Deszleichen wird eine Packetbofördernng mit einigen Personen- 
zügen dem Publikum wie der Bahn selbst von bedeutendem Nutzen sein. 
Ich begnüge mich mit diesen Andontungen und muss es mir versagen, 
in dieses interessante Thema näher einzugehen. 


Aus dieser flächtigen Skizze wollen Sie, meine Herren, ersehen. 
welche gewaltige Aufgaben bier zu lüsen nnd welche grosse Schwierig- 
keiten zu überwinden aind. Ich babe jedoch die rolle Ueberzeugung 
dass allen diesen berechtigten Anforderungen die geehrten Collegen der 
Regierung, welche das Glück haben werden, an dieser herrlichen Aufgabe 
mitzuarbeiten, in vollem EUmfunge Rechnung tragen werden nnd durch 
die glückliche Vereinigung aller grossen Bauarbeiten In den Händen der 
vollkommen autonom gedachten Banten-Commiasion auch allen Schwierig- 
keiten des gegenseitigen Durchiringens dieser Arbeiten begegnet werde 
Zum Schlusse aber gestatten Sie mir, einige Worte über dies zu 
bildende Commission selbst zu sprechen, 

Nach den Bestimmungen des Programmes ist die Commission der 
Bauberr mit einem aufzunehmenden zemeinsamen Anlehen von rund 
100 Millionen Gulden, sie ist vollkommen autonom, se entscheidet 
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iunerkalb ihres Statutes alle einschlägigen Fragen mit Stimmenmehr- 
heit wod sie erhält für zweifellafte Fälle ein eigmes Schiede 
gericht; sie erkält, respective verfügt über alle öffentlichen 
Strassen und sonstiges öffentliches (ut, welches diene Bauten be- 
anspruchen; sie erhält alle gesetzlich zulässigen Stenerbefrei- 
ungen und endlich das Exproprintionsrecht, 

„Die Commission,“ heisst es zu Ende ıles Punktes VII. „welcher 
die erforderlichen technischen nndedministrativenÜrgane 
zugewiesen werden, wird selbst ilrae Geschäftsordnung 
festsetzen” und der Beginn des Alsatzes VII lautet: „Die Commission 
ist befugt, unter ihrer Aufalcht undOberleitung die Ausführung 
einzelner Bauwerke für ihre Rechnung im Wege des Tehbereinkommens 
darch andere öffentliche Anstalten und Körperschaften besorgen zu lassen.“ 

Während diese zwei Bestimmangen der Commission die vollste 
Freiheit gestatten, ist weiters in Aussicht genommen, dass die Eisen- 
bahnen von der General-Inapection der Eisenbahnen, die Wienflusaregu- 
liraug von der Stadt und die Donaucanal-Umgestaltung von der Donau- 
regnliruugs Commission ansgefährt werden sollen und « ist, wenn 
auch nicht ausgesprochen, anzunehmen, dass auch die Projeets-Ver- 
fasaung den drei ('orporationen getrennt überlassen bleibt. 

Diese letztere Bestimmung scheint mir keine glückliche 
zu sein, denn sie trennt wieder, wns so praktisch in der Commission 
sereinigt war. Was sollen unter solchen Umständen die tech- 
nischen Organe der Commission? Sollen sie eine Oberanfsicht 
über ıie technischen Organe der drei Curien bilden? Uder sollen sie 
lediglich die Rechunngen prüfen? Oder sollen sie nur den Zweck haben, 
den nothwendigen Üontact der drei getrennt arbeitenden tech- 
nischen Kanzleien herbeisnführen? Alles dieses würde sehr mislich und 
sehr zeitranbend und theilweine gewins auch überllüssig sein. 

Welche Verantwortlichkeit sollen aber diese technischen Organe 
für ein Werk übernehmen, das sie nicht geplant haben? Wie aber soll 
endlich der Bau selbst gelöhrt werden? 

Soll jede der drei projeetirenden Curien — die sich nicht einmal 
mit den drei zahlenden Corien decken — ihre eigenen Bauführer haben ? 
Daun wird & schwer sein, die Banführung zn leiten, zu überwachen und 
zu verantworten, oder zoll für solche Strecken, welche Banten aller 
Artverbinden, wie am ganzen Wienfiuss and am gansen Donnit- 
canal, eins vierte Baubeitnng durch die Organe der Commission geschaffen 
werden? Warum sollen nber dann einzelne Eisenbahnstrecken von der 
General -Inspection ausgeführt werden, wenn andere grosse Strecken 
doeh von den technischen Urganen der Commission selbat gebant 
werden missen? Bie schen, meine Herran, dass durch eine solche Ein- 
richtung «in grosser, ich möchte sagen, der grösste Theil der Vor- 
theile der Vereinigung der Banten wieder verloren ginge, 

Denkeu Sie sich die Arbeit der Commission selbat bei vorkommenden 
Schwierigkeiten, und sie werden erwartet, wie schon das höchst zweck- 
mässige Schiedsgericht zeigt. Und vum so!] und mnss sich ein Mitglied 
der Commission fir ein entscheidendes Votum genau und eingehend 
informiren -—— und es handelte sich um eine Qnotenfrage, die sich aber 
wieder nur in eine technische Frage zuapitzen kann — es sei aber ferner 
angenommen, dass dieses gewissenhafte Commissionamitglied kein Tech- 
wiker sei — wi &s ist wohl voranszusetzen, dass auch Nicht-Tech- 
viker, wenn auch in der Minderzahl, in dieser Commission Sitz und 
Stissme haben werden — wie schwer, wie zeitraubend, wie 
erlahmend wird die Information möglich sein, wenn dieses Mitglied 
erst in allen drei technischen Bureaus Umfrage halten und wichtige 
Daten sarımeln msn. 

Wie andera würden sich alle diese Verbältnisse gestalten, weun 
ans den technischen Urganen der Commission eine complete Bau 
direction zur Projectirung und zum Ban sämmtlicher 
üffentlicher Verkehrsanlagen für Wien gebildet würde, 
in welche die drei Uurien eben alle jene Techniker eutsenden wiirde, 
welche sie olınehin mit diesen grosartigen Bauten auf Decennien hinaus 
ausschliesslich betranen wili und betrauen wird missen? 

Dann wird das Commissionsmitgliel zu seiner eigenen Baudireution 
und nicht zu drei freuen um Informationen geben und keine (ompetenz- 
und Verantwortlichkeitsdifferensen sind beim Ban selbst möglich; das 
Project kant aber bestimmt in weitaus kürzerer Zeit und in vullerer 
Vebereinstimmung verlast und eristert werden. Vor Allem aber 
werden die Techniker der drei Curien selbst, jeder sonst unrermeid- 
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lichen Beeinfinssumg ihrer Verwaltungen entrückt, sich ganz frei und 
mit voller Kraft ihrer grossen Aufgabe hingeben können. 

Man bat mir und wird mir vielleicht noch einwenden, essel kein 
Mann zu finden, der an die Spitze einer aolehen Baudirection zu stellen 
sei, weil er zugleich Eisenbahn-Mann, Hydrotechniker und Stadt- 
Ingenieur sein müsste. Dann sage ich, Haus Richter ist weder der 
erste Violinist noch der erste Flitenblüser oder Paukenschläger und 
doch dirigirt er und führt sein Orchester eine Symphonie so meister- 
haft auf, wie nirgends sonst in der Welt. 

Aber auch in der teehnischen Welt haben wir Beispiele wenug, 
an General-Direstoren der Eisenbahnen in der einen mehr allgemeinen 
Richtung und in Bandirestoren in der Inst mit dem vorliegenden Fall 
annlogen Richtung — wir besitzen genug solche Beispiele und die 
Regierung verfügt über ausgezeichnete technische Kräfte. 

Einen Wunsch habe ich noch auf dem Herzen; er betrifft die 
bevorstebende Gesetzgebung und er geht dahin, dass die betreffene 
Gesetzesvorlage nicht allausehr sieh ins Detail ergehe, da, wie ich ge- 
zeigt zu haben glanhe, ert die Verfamang des Betriebs-Pru 
grammes und der Bauprojecte manche nothwendige nnd nütz- 
liche Abänderung au den besprochenen Bestimmungen herheiführen 
wird, Ich bin zu Ende! 

Alle zehn Jahre kam bis nun die Stadtbahn auf die Tagesordnung 
und ae schien una fast nur mehr ein Komet mit glänzendem 
Zukunftslichte zu sein. Mögen alle betheiligten Fartoren mit 
solchem regen Eifer, wie es die Mitglieder des Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architekten- Vereins tbun würden, darau arbeiten and dahin streben, 
dass dieser Komet im dritten Decennium zum gläusenden Fixstern werde, 
der die Entwicklungspfade unserer herrlichen Vaterstadt beienchts und 
einen Demant bilde in der Herrscherkrone unseres geliebten Monarchen, 
dem Urheber der angebahnten grossartigen Stadterweiterung ! 


Baudirestor von Flattieh: Gochrte Vermammlang: In der Wochen- 
schrift Nr, 49 ist ein Anszug des Protokolls einer Sitzung des Comitös 
fiir die bauliche Entwicklung der Stadt Wien, welche Sitzung behufs 
der Erläuterung des Begierungsprojectos der Stadt- 
bahn abgehalten wurde, veröffentlicht, 

Ich habe in dieser Sitzuug, wa« gewiss erklärlich ist, eine Lanze 
gebrochen für die Hochbahn am Donaucanal und den Wunsch ausgesprochen, 
im Interesse der Zukunft direste Verbindungen zu den Hauptbahuen 
in Aussicht zu nehmen. 

In ich anfänglieh ginubte, dass im Regierungsprojest dieser Ver- 
kehr nach Aussen mindestens beschränkt wird, so babe ich walhrschein- 
lich die Acusserumg gethan, welche im Protskolle der Sitzung steht, 
„dass ich mich bei aller Grossurtigkeit der Concep- 
tion nicht für das Project ausspreche“, 

Ich erkläre hiermit, dass wenn ich selbst die im Protokell 
stehenden Worte gebraucht habe, jelı damit nır ansdrüäcken wallte: „bei 
aller Grossartigkeit der Üonception hätte ich gewilnscht, 
dass die Möglichkeit des direeten Verkelirs von der 
Stadt in die Umgegend, welche die Hauptbahnen 
duzrchzieben, offen gehalten werde“. 

Ich flige bier noch bei. dass die Worte in der Discussion jre- 
sprochen, aber nicht von mir zu Protokoll gegeben wurden nnd dass erst 
durch diese Sitzung die Auschaunng über das Project geklärt wurde, 
wodarch ich zur Vecherseugung kam, dass das Regierungsprojest, welches 
nur ala Linieuskizge vorliegt und erst weiter ausgearbeitet wird, eine 
gute Grundlage für die Ausführung der Stadtbahn bilder. 

Ich ersuche, diese Asnserang in das Protokoll der nächsten 
Comits-Sitzung und iv die Wochenschrift aufnehmen zu wollen. 

Meine durch diese Comits-Sitzung geklärte Ansicht spreche ieh 
im Folgemien aus: 

Wir sind uns wohl Alle bewuast, dass vunmelhr Verhältnis ıe- 
schaffen wurden, welche zur Austragung «er Stadibahnfrage benützt 
werden müssen, wenn wir eine solche überhaupt bekommen sollen. Wir 
können uns aber auch freuen, ; lass der wichtigste Gedanke, „die Zu- 
sammengehörigkeitaller die Stadı Wien betrei/lfen- 
den Fragen“, welche wo hiufig in diesem Saale betont wurde, vot 
der hohen Regierung anerkannt ist, und von ihr Schritte gerhan werden, 
die Mittel zur Ausführung zu schaflen. Erst durch die Auerkemung 
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dieses Gedankens ist die Grandlege für die Ausarbeitung definitiver 
Projeste gegeben. 

Den letzten Vortrag über Stadtbahnen *) habe ich mit den Worten 
geschlossen: „Ich hoffe, &s wird sich in Bälde eine hachgestellte Person 
in das Zukunftsläld wnserer Kalserstadt vertiefen uml den Grand legen 
zu planmässigem Vorgehen.“ Diese Hoffnung ist num im Erfüllung ge- 
gangen, und ich ınuss aussprechen, das Gebotene übertrifft alle Erwar- 
tungen und befriedigt durch die Grosartigkeit der Auffassung, welche 
beweist, dass es der bandelnden Person dumm zu thun ist, die Be- 
völkernng in allen Bezirken zu befriedigen und allen Erfordernissen (er 
weiteren Entwicklupg der Reichshauptstadt gerecht zu werden, 

Auf Jahre hinaus wird eine Fülle Arbeit anf Grund eines Statntes 
geschaffen, welches die wirkliche Ansführung sichert. Der technische 
Stand wird sich vollkommen befriedigt fühlen, manche von den geehrten 
Herren umd folgende Generationen werden ihre Kenntnisse zum Woble 
der Stadt verwertben können. 

Das Stadtbahn-Projeet der Regierung ist von Herrn Baurath 
v. Neumann in allgemeinen Umrissen erklärt worden; es hilder 
eine gute (irandlage und ist gekennzeichnet durch die ganz zweckmissigs 
Bestimmung, die nene Gürtellinie und die bestehende Verbindangsbaun 
mit der Donau-Uferbahn zu verbinden und anf den hielnrch gebildeten 
Ring die Gliter- und Militärzlige zu verweisen; hiedurch wird vielleicht 
in der Folge die Entstehung einer Uentral-Frachten-Station am Donan- 
ufer angebahnt und es ergibt sich die Möglichkeit, flir den Perionen- 
Verkehr im Innern der Sıadt ein leichteren Bahnsyatem in Anwendung 
bringen zu können, 

Die von Herrn v. Neumann gegebene Erläuterung dos Projestes 
sitzt. alch nur auf die vorliegende Sitnation, lässt aber die Hanptbahn- 
bife nm sonstigen Punkte mmerörtert, da noch keine Projecte vorliegen; 
von Jer Behandlung der Bahnhöfe hängt aber auch zum Theil das System 
der Linie ab. Je vollkommener die Dispositionen der Bahnhöfe and Einmtn- 
dungsstellen den Forderungen des Pablikuma entsprechen, desto mehr 
werden die Localbaboro in der Stadt befriedigen. Mit Genngthuung habe 
ich aus dem Plane erkannt, dass meine »0 oft ausgesproehene Ansicht 
in“ Ange gefasst ist, nämlich die nee Stadtbahn mäge eine nahe Ver- 
bindung mit der bestehenden Verbindungsbahn ermöglichen und Anlass 
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geben, einen Knotenpunkt (eine Umsteigestation) um Rahnhofe inupt- 
zollamt zum schaffen, besonders um den Verkehr zur Nordbakı, in die 
Donaustadt und in den Prater zu beleben. 

Ich erlaube mir nur noch im Interesse einer künftigen Entwicklung 
in bester Absicht Wünsche anszuspreehen, welche auch von anderer 
Seite berührt wurden, nämlich : 

Wenn thunlich eine kurze direete Verbindung der Donancanallinie 
mit der Hanptbahn lüngs der Gürtelatrasse möglich zu erhalten uml 
die lichte Hühe des freien Baumes der Donansanallinie, wenn thunlich, 
jener der Hanptbahnen zwleich zu bestimmen. Auch fiir die Wienthal- 
linie würde die Anwendung «dieser Bestimmung ron Vortheil sein, =ie 
kann jedoch bei den sonstigen Bahnen entfallen. Anf die 
Aensserung des Herrn v. Neumann über die Lastenstrassenlinie 
erlanbe ich mir anznführen, diese Linie in Plan nnd Wort öfter behandelt 
zn haben zum Zwecke des Verkehres gegen die Cottage-Anlage nnd um 
einen etwas grösseren Ring zu erhalten (s. Vortrag am 7. März Isb1.) 
Wiebtig erscheint mir, wohl auch Allen, denen die architektonische Ent- 
wicklung unserer Stadt am Herzen liegt, dafür zu sorgen, dass den 
Bauten der Stadtbahn die sachgemässe architektonische Behandinng ge- 
sichert wird, und ebenso, dass bei Zeiten hervorragende Organe ıles 
Bahnbetriebes sich mit den betriebstechnischen Einrichtungen befnasen 
und diese den Beilürfuissen der Stadt Wien anpassen mögen. Die Art (les 
Betriebes, die Fahrordnungen ete. sollten wenigstens prineipiell bekannt. 
sein, damit die Bantechniker nicht möäthig haben, Hypothesen aufzn- 
stellen, welche schliesslich nicht zutreifen. Jene, welche an? dem zu 
schaffenden Mittel dem Betrieb fiihren werden, sollten von Anfang an 
mitrathen, 

Meine Herren! Dias Wichtigste ist hente die Genehmigung des 
Statntes und der Mittel zur Anaflikrung durch die drei parlamentarischen 
Körperschaften; zu dieser Genehmigung können nnd aollen wir au viel 
ala möglich beitragen. Wir können uns heute nit keinen Details abgeben, 
wir werden hiezm seinerzeit, wenn die Projeste vorliegen, Immer nach 
Gelegenheit haben. Ich schliess biemit und hoffe, der Verein wird die 
Frende, die Würdigung und den Dank fiir die grossartige Comeeption 
der hohen Regierung zum Ausdirmek bringen und eine Resolntion vor- 
schlagen zu weiterer Behandlung. (Schluss folgt.) 


Ueber die Frage der sogenannten zweiten Bahnverbindung unserer Reichshälfte mit 
ihrem Seehafen Triest. 


Vortrag des Her Ingenieur Carl Biichelen, gehalten in der Vollversammlang am 21. November 1891, 
(Schloss zn Nr, 50.) 


Pas gesammte wirtlischaftliche leben ÖOssterreichs enıbehrt des 
ihm durch die Ausbildung der Verkehrsronten nach Triest zu Theil 
werdemlen kräftigen Impulaes, man weiss en, man empfindet #s! Warom 
aber dieser beklagennwerthe Zustand? Weil es Länder, Städte und Eisen- 
balngesellschnften gibt, welche eine Beeinträchtigung ihrer Soniderinter- 
essen fürchten, weil andere Länder und Städte der so wichtigen Frage 
gleichgiltig gegenüberstehen zu können glauben, oder über die Lsung 
derselben sich nicht zu einigen vermochten, AI’ dien ist nur dadurch 
möglich und erklärlich, dass die Frage nie ermstlich fachmännisch und 
wissenschaftlich behandelt, nie unparteiisch beurtheilt wurde, ja dass 
man einer gewissenhaften Erörterung derselben förmlich aus dem Wege 
ging. Wartet man aber damit bis zu dem Zeitpunkt, wo aus irgend 
welchen Gründen die Frage gelöst werden will. dano wird ein eingeheudes 
Studinm und eine zweckentsprecbende Lösang der Frage geradezn un- 
möglich, weil man dann den Fachmännern gar nicht die dazu noth- 
wendige Zeit lässt, weil man dann die Arbeiten anch immer gleich in 
Angriff nehmen will, fir ein sulchermaßen wenig befrieligend«s Werk 
schliesslich aber doch die Techniker ganz ungerechtfertigter Weise ver- 
antwortlich macht, 

Nicht un Triest, wohl aber an anderen Serbandelsplätzen, welche 
durch gute Routen einerseits mit den Binnenländern, andererseits mit 
den überserischen Ländern verbunden sind, welche sich überhaupt (ler 
Firsorge der betreffenden Länder und Regierungen zn erfrenen haben, 
sehen wir, welche Steigerung der Verkehr in denselben in den letzten 
Jahrzehnten erfahren hat. Auch in unserem, ler Vortheile seiner günstigen 
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geographischen age wieder theilkaftig gewordenen Seehafen würde sich 
diese erfreuliche Erscheinung einstellen, Jer wit Triest vervielfschte 
Verkehr aber nicht blos den k, k. üsterr, Staatsbahnen, sondern Aberhaupt 
allen Bahnen zu Gute kommen. 

Wie es aber schwer wäre, in Össterreich ein Gebiet anslindig zu 
machen, welches nicht Nutzen aus der Predil-Tanernlinie zu ziehen ver- 
möchte -— da doch das ferugelegene Dalmatien gleichfalls dadurch bessere 
Verbindungen mit Oeaterreleh nnd sicherlich auch einen Antheil an «dem 
durch diese Bahnen geweckten Fremdenverkehr erhalten würde — so 
wäre es auch schwer, ein Land, oder seibat nar eine Rtadı zn bezeichnen, 
deren wirtbsehaftlichen Erwerbsverbältnisse durch diese Linie beein- 
trächtigt würden. Es dem Städten Wien, Graz, Innsbruck einzureden 
zu versuchen, dass dieselben durch Ablenkung der Verkehre geschädigt 
würden, war eben eines der gebräuchlichen Agitationsmittel, nm den 
Bau dieser Linien zu bintertreiben oder mindestens binanszuachieben, Da 
Wien und damit anch die darüber ans dem Norden und Nordosten 
führenden Routen durch die Predillinie gleichfalls eine kirzere Verbindung 
init Triest erhielten, so träte damit für Wien eine dasselbe benachtheili- 
gende Verschiebung in den Verkebren ebensowenig ein, wie für Innsbruck 
and Graz, die im Gegentheile nur gewinnen würden, da das vermittelst 
der Tanern- und Prelillivie auf die Höhe der materiellen und gelstigen 
Ebenbiirtigkeit mit anderen bedeutenden Seehäfen gestellte Triest, wie 
das durch diese Bahnen dem grossen Verkehr erst erschlussene und sich 
entwickelnde Kfisteniand ktinftig eine su bedentende Anziehungskraft 
ansnben wiirde, dass der Verkehr mit demselben sich verrielfachte. Wien 
aber, ins lie einzige Grossstailt ist, welche mit ihrem einzigen Seehafen 
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nur durch Eine Linie verbunden ist, würde alsbald der grossen Vortheile 
inne werden, welche ihm eine zweite gute Verbindung mit Triest bringen 
würde. Was aber Graz bewog, der Triester Balınfrage gegenüber sich ab- 
lehnend zn verhalten, hätte gerade Leoben bestimmen sollen, sich aus 
dem Schlepptau von Graz loszulösen, dieser Frage näher zu treten und 
eu deren Lösuug beizutragen, da Obersteiermarks wirkhschaftliche Ver- 
bältuiase wesentlich gebeasert würden, wenn es Antheil an dem bedem- 
tenden Imrehzugsvarkehr nach Triest erblelte und wenn dessen Weg 
dahin um 25-—34% gekürzt, die Fahrtdouer aber um 34—55% herab- 
gemindert würde. 

Eine ähnliche Gieichgiltigkeit kann man nun den Städten : Triest, 
Gürz, Klagenfurt, Salzburg nnd Linz nicht vorwerfen, dieselben bemühten 
sich im Gegentbeil in den letztverflossenen Jahren ungemein, die Bahn- 
frage der Lösung zazuführen, leider aber in einer Weise, welche der 
Sache nicht förderlich, sondern schädlich war, da jede Stadt in dem Be- 
streben, die von ihr einzig und allein geeignet erachtete Linie darchzu- 
bringen, die anderen Projeste bekämpfte, ohne auch nur die nöthigen 
Studien gemacht zu haben, um tiberhanpt zu wissen, weiche Linie nicht 
nur die der Gesammtheit nützlichste, sondera welche auch ihr selbst die 
zweckdieulichste aei. Legte ein Abgeordneter einer Stadt im Parlament 
eins Petition wegen Auabanes unseres Bahnnetzes nach Triest vor, #0 
kam ein anderer Abgeordneter derselben Sundt, mindestens desselben 
Landes, mit einer anderen Petition, worin etwas ganz anderes erbeten 
warde Will Galizien eine Bahn dann treten in geschlossener Reihe 
64 Vertreter des Landes dafür ein, gleichviel, ob die Balın im Aussersten 
Osten oder im äussersten Westen gebaut werden soll, und sie erreichen 
ihren Zweck, während die Vertreter der Alpenländer mit je vier, wenn 
es hoch kommt, neun Vertretern, unter sich uneinig und gegenseitig sich 
selbat bekimpfend, bisher Niemanden von der Nothwendigkeit oder gar 
Ntszlichkeit des Aushbaues unseres Bahnneizes nach Triest hin zu über- 
zeugen vermochten, vielmehr nur dan Gegnern desselben in die Hände 
arbeitsten, denen vor Allem die Preiillinie, ihrer grossen Bedeutung 
wegen, ein Dorn im Ange ist. 

Wo das beliebte Mittel des Todtschweigens nicht angewandt 
werden kaun, vielmehr über die Preiillinie gesprochen werden muss, 
wird dieselbe einfach damit abgeihan, Jdass man sagt. dieselbe sei in 
strategischer Beziehung unzulässig, weil sie zu nahe der italienischen 
Grenze geflihrt werden mise. Wir erlebten nun freilich schon einmal 
den Fall, dass eine unsarer längs der deutschen Grenze geführten Bahnen 
vom Feinde zerstört, dadurch aber Galizien von der Monarchie ganz ab- 
geschnitten wurde. Allein schon der Laie erkennt, dass hier eine Üeber- 
ejustimmung der Verbültnisse gar nicht besteht. Dort im Norden war es 
die einzige Linie, welche Galizien mit dem Reiche verband, während hier 
im Süden Triest und Pola mit der Monarchie schon durch Bahnen ver- 
bunden sind, welche den strategischen Anforderungen entsprechen, wir 
aber eine weitere, vornehmlich den Handelszwecken dienende Linie be- 
nöthigen. Im Norden haben wir weiters eine oflene, von BReiterei auf 
nllen Seiten zu überschreitende Grenze, hier im Süden aber ein schwer 
übersteigbares Gebirge, dessen Kamm wie dessen Vorberge in unserem 
Besitze sind, so ıass man schlimmstenfalls durch Sperrforis jeden 
wünschenswerthen Schntz für die Predillinie herstellen künnte. Viele 
militärische Autoritäten haben sich aber für den Bun der Predillinie 
ausgesprochen, und dieselbe auch als überaus nothwendig für die Ver- 
theidigung des Reiches bexeichner ; dies geschah auch unter Auderem in 
dem im Jahre 1371 von den Herren Hugo Obauer wi ER. v. 
Guttenberg— selbstverständlich mit Zustimmung des Reichs Kriegs- 
ministeriums — herausgegebenen Lehrbache: „Das Train-Com- 
muanieations-Verpflegswesen rom operutirenStand- 
punkte" Von vielen Stellen, in welchen der Bau der Predil- und 
Tanernlinie gefordert wird. mag hier nur die auf Seite 261 vorkommende 
eitirt werden, welche lauter; „Um das Gleichgewicht in der Leistungs- 
fühigkeit unserer Bahnen mit jenen Italiens zu erhalten, müsste unser 
Babtmeiz aunser den erwähnten, bereits im Bau befindlichen Eisenbaln- 
strecken wie fulgt ergänzt werden: , ..- 2, Durch den Bau der Linie 
Villach-Tarvis-Görz. Diese Linie ist insufern vun hohem militärischen 
Wertbe, weil durch dieselbe für die Armee eine gesicherte Nachschubs 
md zugleich eine Rokadelinie nächst der Grenze gebildet wird,“ Wus 
aber damals #09 auturitativer Seite ala gut bezeichnet und wissenschaft- 
lich begründet wurde, kann doch unmöglich hente ala schlecht bezeichnet 
werden. Trias die Preiillinie gewenwärtig aber dem Militär nicht #0 


nothwendig erscheint, wie damals im Jahre 1871, slehbt auch der Laie 
ein, da wir ja nicht blos in Freundschaft, sondern je ‚Bundesgenossen- 
schaft mit Itallen leben, Wenn wirklich Militärs gegen den Ban der 
Preiillinie sein sollten, so dürfte sich dies darauf zurlickführen lassen, 
dass diese Militärs gegenwärtig den Bau anderer Linien — tiber die 
Karpathen für dringlicher halten, denselben aber nicht gefährder 
wissen wollen durch anderweitige Verwendung der dass notwendigen 
Capitalien, wie für die militärisch weniger dringliche Preiil-Tanernbahn. 
In diesem Sinne, unterstützt durch die ungarischen und galizischen 
Interessen wird die öffentliche Meinung von Predil-Tauern abgelenkt. 
Wührend aber die Probe auf die Zweckmässigkeit und Nothwendigkeit 
der in den letzten Jahren gebanten und noch weiter verlangten strate- 
gischen Bahnen erst einem eventuellen Kriege mit Russland vorbehalten 
bleibt, wissen wir von diesen Bahnen hente schon, dass Oesterreich durch 
dieselben wirthschaftlich geschädigt wird, und zwar nicht blos durch 
die Belastung des Budgets, sondern nuch dadurel, dass vermäge der- 
selben Ungarn den Handel und Verkehr mit Ostgalizien und der Buko- 
wina an sich relsst, zum Nachtheil unseres Handels und unserer In- 
dustrie, unserer Elsenbalmen, unseres Berhafens und unserer Schiffahrt. 

Damit soll der Werth strategischer Bahnen nicht bestritten, wohl 
aber darauf hiogewiesen werden, dass Oesterreich diese Art von Kriegs- 
ansgaben nur ertragen kann, wenn seine wirthschaftlichen Verlält- 
nisse gleichzeitig durch den Bau solcher Bahnen verbessert würden, 
durch welche der Volkswohlstand gehoben und die Einkänfte des Stantes 
vermehrt würden, was ja nicht minder wichtige Factoren zum Krieg- 
führen und nachhaltigen Vertheidigung des Reiches sind. 

Dies wiirde aber erreicht. Denn nimmt man für die Predillinie 
anch nur einen Verkehr von 1 Million Tonnen bezw. Personen por Kilo- 
meter an — die Einnahmen und Betriebsausgaben für einen Tonnenkilo- 
meter können gleich denen für einen Personenkilometer angenommen 
werden — so würden hiefär bei einer durchschnittlichen Finnahme von 
22 Kreuzer per Tonnen- oder Personenkilometer rand drei Millionen 
Gulden Einnahmen erzielt, während die in Tabelle III angegebenen Be- 
triebsanslagen, welche nach der in Nr. 24 und 25 unserer Wochenschrift 
von Herr Regierungsratiı Heyne angegebenen Formel berechnet 
wurden, nur rund 15 Millionen Gulden betragen, die Differenz von 
1-4 Millionen Gulden aber reichlich zur Deckung der Geveralunkosten 
und der Zinsen des Baucapitales fir die Predilliuie genilgen. Der Staat 
brächte dabker durch den Bau dieser Linie kein Opfer, würde vielmehr 
auch direct dadurch grössere Einnahmen erzielen, da ja durch diesen nur 
dureh die Predillinie geweckten Verkehr auch der auf den bestehenden 
Linien beientend gehoben und dadurch die Einnahmen derselben be- 
deutend vermehrt würden. Aslınlich dürfte sich auch die Rerbunng für 
die Tanernlinie gestalten, die Mangels der Jazu nöthigen Daten nicht. 
gemacht werden konnte. 

Bei gleich grossem Verkehr hätte das Publikum auf der be- 
stehenden 248 km laugen Linie Tarvis-Laibach-Triest rund 3" Millionen, 
4. bh. 29, Millionen mehr als bei der Predillinie zu bezahlen, und ist dies 
eben die Ursache des geringen Verkehres auf dieser Linie, weil Handel 
uad Industrie bei Bexahlung dieses, das Conto unserer schlechten Balın- 
verbindungen belastemlen Betmges init denjenigen des über bessere unıl 
billigere Verbindungen verfügenden Anslandes nicht eonenrriren können. 

Würde aber der Staat, um den Verkehr mit Triest zn beleben, 
auf der bestehenden Linie eben #0 niedrige Tarife einführen, - wie dies 
bei der Predillinie anf Grund ikrer kürzeren Läuge geschehen würde, 
dann würden ans den Einnahmen kaum die Betriebsnuslagen gedeckt 
werden, der Verkehr aber trotzdem nie in dem Maße gehoben werden 
können, wie durch die Predillinie, bei welcher ja nicht naar an Weg und 
damit an Geld, sondern auch an Zeit erspart würde, was aber in dem 
Verkehr eiues Reiches mit seinem Sechafen. mit seiner Kilsts von nicht 
zu unterschätzender Bedeutung ist. Es ist eben ein Unterschied, ob 
Kohlen im Werte von 10-13 Gulden per Tonne und sonstige billige 
Landesproduete, oder aber ob thenere Waaren transportirt werden, So 
heträgt z, B, der durchschnittliche Werth der über Fine versendeten 
Güter — wo derzeit noch die billigen Landesproducte überwiegen — nur 
197 8... während slerselbe in Triest 270. per Tonne beträgt, daher dieser Ver- 
kehr eine besssre Pflege bentthigte, als der über Finme, während es gerade 
umgekehrt der Fall ist. Im Personenverkehr fragen aler Viele nicht 
darnach. was die Reise kostet, sondern wie viel Zeit diewlhe erfordert. 
Für die mit den zu langen Linien verbundene lange Heiseilnner 
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Tabelle All 
Betriebskosten und virtuelle Liingen.*) 


Berechnet nach der Formel des Herem Kegierungsrathes Heyne 
M=a-trbr-;-aer | 
3 sind Betriehnkosten pro Jahr mol pro Kilometer 
M sin Betriebskosten pro Jahr für die ganze Bahn von der effectiren | 
Länge t 
« Betrag für die Bahnerhaltung ete. nach Heyne angenommen mit 
1042 A, 
& Befönlerungskosten von 1 Tunne anf 1 Kilometer horizontaler Balın 
nach Heyne ro05083 Mi. 


Bahnstrecken 


Triest -Nabresinn-Laibach-Laak 
Trieat-HerpeljeDivacca-lLaak 
Lnak-Tarris-VillachHlandorf, .2.n-*-..+.- -- 
Laak-Loibl-Klagenfurt-Glandorf ...... 


Triest-Nahresina-Laibach-Laak-Tarris ........ 
Triest-Herpelje-Divaeca-Laak-Tarris 
Triest-Gürz-St Lueia-Janerburg-Tarvia . 


Triest-Görxz-Predib (altes Projeety Tarvwin..n.o222o-nneen- 


Triest-Gürs-Predii- (neues Projeon) Tarris 


Triest-Nabresina-Laibach-Lnak-Tarris-Glandorf. .....-- + 24-444 04RR 70: 


Triest-Herpelje-Divacea- Lnak-Tarvis-Glandorf 
Teiest-Nabresina-Laibach-L aa k- Loib I-Glandorf .... 
Triest-Herpelje-Divaeca-Laak-Loibl-Glanderf 


Triest-Görz-St, Lueia-Jauerburg-Tarris-Glandorfsensssrecoes 


Triest-Görz-St. Loacia-Radmannsdorf-Loibl- Glandorf 
Triest-Görz-Predil-Tarvia- Villach-Glandorf 


selbst durch noch #0 niedere Tarıfe — keinen 
Ersatz bieten, mithin den Verkehr mit Triest auch nicht so be- 
leben, wie durch den Bau von, die Bahnlinien abkfirzenden Er- 
gänzungslinien. Predil- und Tauernlinie sind daher, wie nachgewiesen, 
nicht blos nothwendig, sondern anch frachthringend, und zwar filr unseren 
Volks-, wie Stants-Hansbalt. Für den darch diese Linien vun eiuzelnen 
Südbahnlinien abirelenkten Verkehr fände die Etdbahn relchlichen Ersarz 
in tem Verkehr mit und über Triest, wie in dem Umstande, dass die in 
Folge eines grossen Verkehres vermehrten und verbesserten Schiffsrunten 
und billigeren Seetarifeaneh'allen von der Südbahn durchzogenen Gegenden 
zu Gnte kämen nnd auf deren wirthschattliche Thätigkeit von glinstig- 
stem Einfluss» wären. Auch wenn die Stäbahn verstaatlicht würde, 
misste die Predil-Tanerulivie gebaut werden, weil die bestehenden Linien 
die diesen Linien zukommende Aufgabe nie erfüllen können. 

Vom technischen Standpunkt aus Msst sich gegen den Bau der 
Preiil- and Tanerolinie absolut nichts einwenden und hätten wir Techniker 
im Gegentheil alle Ursache, uns für denselben ganz entschieden auszu- 
sprechen. Ebensowenig lässt sich aber nuch ron anderen Standpunkten 
aus gegen den Bau dieser Linien ingend etwas Stichbältiges eiowenden, 
daher die bisher bestandene Gegnerschaft gegen diese Linien sich nicht 
Iegreifen, sondern nur dadurch erklären lässt, dass die Städte Triest, 
Güre, Klagenfurt, Salzburg und Linz ihre Kräfte im Kampfe um mins 


kann aber der Staat — 








“), Bei Mittheilnng der Furmel Tür Bestimmung der virturben Längen in 
Nr. #0, Seite 483 ddimer Wochenschrift, int Ieider ein Tansender weggebliehen, ad 
ol a or 
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« Kosten der Hebung von 1 Tonne auf I Meter nach Heyne Gimılor 
= 10. 


2.1 
hand &* Samme der nach jeder Riehtung hin zu überatelgenden Hühen 
r Anzabl der pro Jahr nnd Kilometer befürderten Tonnen, ange- 
nommmen mit 1,00,000 

"= 100 (& -- A) Länge der horizontalen Bahn, deren Betriebskosten 
= !arr sind 

L=1--? Virtuelle Länge 
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Anzalıl der Meter, um welche die Lasten zu heben sind 
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107483 
146068 
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10665 
12334 
12042 
1.4458 
10902 
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verstaudene Kirchthurmsinteressen erschöpften, statt dieselben dazu zu 
gebrauchen, die Frage eingehend zu studiren, Licht iher dieselbe zu 
verbreiten und die Erkenntnis in immer weitere Kreise zu tragen, dass 
der Ausbau unseren Bahmnetzes nicht blos nothwendig, sonders auch nach 
jeder Richtung hin ägaserst lohmend ist. 

Die künstlich über diese Frage ausgebreitste Dunkelheit durch- 
dringt aber nun doch eim Lichtstrahl, der aber nieht von einer der 
genannten Städte, sondern von Wien ausgeht; was diess Städte nuuter- 
lassen, das bat oun Wien gethan. In Verfolg der im vorigen Jahre vom 
n. &, Gewerbeverein in Wien eineleiteten Triester Action haben ange- 
»ehene Wiener Körperschaften Vertreter in ein Comitö entsendet, das 
die Aufigabe bat, die von der Triester Handels: und Gewerbekammer 
seit jeher verfochtene Frage der Erweiterung des bestehenden Bahanntzes 
eingehend zn sindiren. So viel bekannt, huldigten die meisten Mitglieder 
dieses Comites der landlänfigen Anschauung, dass es nicht zweckmässig 
wäre, wenn der Staat kospielige Ergänzungelinien herstellen wiirde, da 
er sich doch nicht selbst coneurrenziren könne oder werde; dass der 
Staat geringere Opfer zu bringen hätte, wenn er die Tarife In eben. 
demselben Mate ermüsigen würde, als wenn diese Linien bestehen 
würden. Allein je melr sich dieses Comits wit hieugebungsvollem Eifer 
in die Frage vertiefte, dieselbe von allen und ganz neuen Gesicht- 
punkten aus beleuchtete und erürterte, je mehr sollen die Mitglieder 
dieses Comitds zu der Ueberzengung gekommen sein, dns das nicht blos 
eine, Triest oder einige Alpenländer, sondern vielmehr eine das gauzs 
Reich interewirende Frage sei, dass dieselbe nicht dnrch Pallintivmittel, 
sondern thatsächlich mar durch den Bau neuer Linien geist werden 
köuns, dass sich »ber dazn weder die Karst-, noch eine Karawanken- 
linie, sondern nur die Predil- und die Tranernlinie eignen, diese beiden 
aber in so hobem Made befähigt erscheinen: unsere Industrie 
concnrrenzfähig mit der anderer Länder zu er 
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halten, bezw. zu machen; unserem Seehafen nnd 
unserer Schiffahrt den denselben gebtihrenden Rang 
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zu verschaffen; Oesterreich die demselben vermöge | 


seiner gllustigen geographischen Lage zukommende 
Vermittlerrolle im mittelenropäisch-levantisch 
indischen Verkehre zuaicheru; dureh all’ diesaber 
unserem Volks und Stantshausbalte neue, ergiebige 
Einnahmsqnellen zn erschliensen, las der baldige Ban 


der Preiil- und Tauernlinie nicht dringend genug empfohlen werden | 


klinne. 
Fasat aber (dieses Comit& oder ein von unserem Vereine behufa 
Deberprfifuug der bier vorgelegten Studienreultate eingesetztes Comite 





Nr. 5l. 











auf Grund ebenso eingehender als unparteilach gepflogener Berathungen 
einen derartigen Beschluss, dann können auch diejenigen Länder und 
Stälte, welche bisher für eins andere Lösung der Triester Bahnfrage 
eintraten, desselben sich riickhaltslos anschliessen, im vollen Vertrauen 
darauf, dass dadurch die so eminent wichtige Frage der zweiten Bahn- 
verbiodang mit Triest in der der Gesummtheit zweckdienlichsten Weise 
gelöst würde; besiegew aber nur erst einmal diess Städte ihr bisheriges 
Vorurtheil, bringen dieselben ihrer Eigenliebe das Opfer, auf ihre bisher 
verfolgten Plüne Verzicht xu leisten, daun klnnen sie hoffen, endlich 
‚den Sieg über die Gegner der Ausbildung der Verkehrsrouten nach Triest 
zu erringen; ein Sieg, der ihnen um »o sicherer ist, je mehr sie einge- 
denk sind unseres Kaisers Wahlspruch; Viribas nmitie. 





Ueber Ballonbeobachtungen und deren graphische Darstellungen. 
Von Hermann Hoernes, Überlieutenant im k. n. k. Eisenbahn- und Telegraphen-Regimente. 


(Fortsetzung zu Nr. 511.) 


Verwerthusg der während der Fahrt gesammelten Notizen. 


Zu Hause angelangt, muss uum anf Grand der gemachten Auf- 
zeichnungen ein deutliches Bild der während der Falırt obwaltenden 
Verbültnisse entworfen werden. Ea sind folgende Fragen zu beant- 
worten: 

1. Teber welchen Punkten befand sich der Ballon, also welchen 
Weg legte er zurück? 

2. Welche Distanz in Kilometern machte der Ballon? 

4. Welche Höhe erreichte er? 

4. Welche Geschwindigkeit hatte der Ballon in einzelnen Zeit- 
momenten ? 

ö. Wie viel Meter legte der Ballon in der Secunde zurtick? 

6. Wie war der Stand der Temperatur? 

7. Wie war der Stand der Feuchtigkeit? 

8. Wie gestaltere sich der Ballastverbranch ? 

Ich fasse hier nur die Beantwortung dieser ans zunächst liegenden 
Fragen in’ Ange, indem ich mir vorbebalte, in einer nach zwei bis 
drei Jahren erscheinenden Besprechung weitere Beobachtungen zu 
disentiren. 

Veber welchen Punkten sich der Ballon in jedem Momente seiner 
luftigen Balın befand — oder mit anderen Worten, welches der Weg seiner 
Projection auf der Erde ist, — darüber gibt uns die mitgenommene 
Karte Auskunft, Da bemerkt man, dass dieser Weg nur selten dorch 
cine gerade Linie dargestellt wird, sondern Cursen oder gar ganze 
Schlingen beschreibt, Wenn man also die wahre Projection des Weges 
anf der Erde bekommen will, => muss man alle Punkte genan ein- 
seichnen und miteinander verbinden. Hierauf wird dieser Weg in Kilo- 
meter eingetheilt, worauf zur Entwicklung der Trace und zur graphischen 
Darstellung der Fahrtergebnisse geschritten wird. 

Zur Beantwortung obiger Fragen sind folgende Profile nöthig: 

1. Das Weg- und Höben-Protl, 2. das Kilometer-Minnten- 
Geschwindigkeits-Profil, 3, dns Seennden-Meter Geachwindigkeits-Proßil, 
4. das Temperaturs-Profil, 5. das Feuchtigkeits-Profil. 

Hier bemerke ich, um Missverstäudnissen vorzubengen, dass ich 
alle jene Curven, welche erat bei der Hansarheit erhalten werden, Profile 
nenne im Qegensatze zu den Curven, die ich schon im Ballon zeichne, 

Zum Zeichnen dieser Profile Ienitze ich num die wälrend der 
Fahrt gemachten wrapkischen Darstellungen. Theseiben enthalten des 
geaammte von uns benöthigte Materinle, aber in einer Form, weiche erst 
umzuwandeln ist, um die gesuchten Resultate Äbersichtlich zu gestalten, 

ad 1. In erster Linie jet die Frage zu beantworten, welche Höhe 
der Ballon in jelem Punkte seiner Bahn ober der Erde erreichte; 
erlährt man am besten ans dem Weg- und Hüöhen-Profil. (Fig % Um 
dawelhr en oonstruiren, trägt man sich auf einer Abscissenachse die Kilo- 
meter nach einem beliebig gewählten Mabatabe anf (lie Kriimmnmng 
der Erite zieht man nicht in Betracht), and errichtet dann an jeilem 
der #0 gefundenen Punkte vertienle Linien, 
hervortretend zu zeichnen, 

Die Abseissenachss liegt in der Höhe des Horizuntes, weicher 
der Fahrt zukommt, dessen absolute Hühe wird 
Hierauf kommen auf der Ordinatenachse 


dies 


Jeie fünfte ist stürker 


dem Auspatgapuukte 
also nit Null angenommen. 


die Höhen, n. zw. im Maöstabe 1:5 iregen die Länge, also {1 : 15,000 
bei der Specinlkarte) aufentragen. Die 500 und 1000 » bezeichnenden 
Linien sind ebenfalls kräftiger za zeichnen. 




















Fig. 2. Weg- und Höhen-Proäl. 

Nachdem man nun aus den im Ballon gemachten Ablesuugen 
weiss, in welcher Höhe man sich an den einzelnen Punkten, welche im 
Original-Grapkikon mit a, b, &, etc. bezeichnet sind, über der Erde 
befand, kann man leicht die Höhen-Cnrre einzeichnen, weiche auch genan 
den Weg, den der Ballon während seiner Fahrt machte, bekannt gibt. 

Hiezu wäre noch zu bemerken, dass, da der Luftdruck und die 
Temperatur in der Höhe durch directe Besbachtung bekannt ist, es 
sich darum handelt, die entsprecbenden Werthe derjenigen Orte zu finden, 
über welchen der Ballon sich zeitweilig befand. Dies lässt sich bis zu einem 
bestimmten Grade durch Wetterkarten erreichen, wenn man annähend 
zugleich anch die zeitlichen Aenderungen währen der Fahrtdaner in 
Betracht zieht. Im Allgemeinen wird man alch wohl damit bernügen 
missen — ansser e3 liegen von dem Ausgangspunkte (was wohl meist 
der Fall sein ditrfte) und einer Anznb) von Orten, die in der Nühe der 
Ballanbalın liegen, Registrirbeobachtungen vor. Es werden dann für die 
betreffenden entsprechend zu wählenden Zeittheile die Registrirung®- 
beobnehtangen der jeweiligen Stationen zu Grunde gelegt. Ich verweise 
diesbexüglich auf die sehr imteressante Beschreibung der Falırt des 
Ballons ‚Herder‘ vom 2%, Juni 1Bb#, von Dr, V, Kremser, im IX, Jahr- 
ganz der „Zeitschrift für Luftachiffihrt*. 

Dieses erste Profil, Weg- und Höhenprofli genannt, ist mr ein 
Hilfsprofil; fr den Laien aber trotzdem die interessanteste Linie, demn 
sie befriedigt seine Neugierde, wie hech der Ballon überhanpt gestiegen 
ist und wie in auf- und absteigender Linie die Reise sich verhielt, 

Trügt mnn weiters (Fig. 8 ebenfalls aus den Aufschreibungen (ge- 
irebenen Falls mit Hilte von Interpolliren) anf der Abscissenachse alle jene 
Punkte auf, in denen sich ‚der Ballon x. B, alle finf oder zehn Minuten 
befand, u ersieht man ans dem Schnitte derselben wit der Corre anch 
jeue Pankte, io welchen sich der Ballon alte fünf, resp. zebn Minuten 
befand. 

Ich nenne diese Ordinaten: „Zeit-Ordiusten“. Um es recht deutlich 
hervortreten zu Inssen, dusa diese in gleichen Zeittheilen zurtickgelegten 
Wege untereinander meist nicht gleich sind, striehulirte ich jedes zweite 
Fell unter der Abseissenachse. 


Nr, 51. 


An einem Mastabe für die Längen kann man nun die Kilometer, | 
welche jedesmal innerhalb einer bestimmten Zeitdamer zurückgelegt 
wurden, abgreifen. 

| 


Eanunashanaı) 





Fig. 8. Zeit-Ordinaten. 


ad 2. Um nun jenes Profil zu erhalten, aus welchem man ersehen 
kann, in welcher Zeit der Ballon sich in jedem Kilometer befand und 
umgekehrt, — wird das Minuten-Kilometer-Geschwindig- 
keits-Profil «Fig. 4) gezeichnet. 











Fig. 4. Minuten-Kilometer-Geschwindigkeitsproßil. 


Man trägt hbiezu auf derselben schon früher gezeichneten Ordi- 
natenachse die einzelnen Zeittbeile in einem beliebigen Maßstabe, z. B, 
je fünf, resp. zehn Minuten zu gleichen Theilen anf. Verbindet man nun 
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die Schnitte dieser Zeit-Abscissen mit den correspondirenden Zeitordi- 
naten, #0 erhält man eine gebrochene, unregelmässig ansteigende Linie, 
vonderjeder Punkt uns angibt, wie viele Minuten 
seit dem Aufstiege vergangen sind und wie viele | 
Kilometerin dieser Zeitzurfckgelegt wurden, denn | 
es geben die Ordinaten die Minuten, die Abscissen die Kilometer an. | 
(Ausserdem kann man natürlich auch an den Abscinsen die Urtszeiten*) | 
ablesen, was jedoch vorlänfg nebensächlich Ist.) | 

Wenn man aber genau anzugeben vermag, in welcher Zeit der 
Ballon bestimmte Wegstrecken zurücklegte, #0 Iässt sich auch ein Schluss 
auf seine Geschwindigkeit im Grossen und Ganzen ziehen. 

add, Um zu erfahren, welche Geschwindigkeit dem Ballon in 
jedem Theile seines Weges zukam, constrnire ich das Meter-Seeun- 
den-Geschwindigkeits-Profil, (Fig. 5) Aus den einzelnen Ab- 
ständen der Zeit-Ordinaten von einander kann man nämlich genan ersehen, 
wie viel Kilometer der Ballon innerhalb dieses Zeitraumes zurficklegte. N 

Rechnet man nun, mit welcher Geschwindigkeit in Metern per 
Seeunde der Ballon innerhalb eines jeden solchen Zeitraumes (in der 
beigeschlossenen Zeichnung also alle 5 Minuten) sich fortbewegte und trägt 
man diese Geschwindigkeit auf den jeweiligen nächsten Zeitordinnten 
auf und verbindet die einzelnen so gefundenen Punkte durch eine Curve 
miteinander, so erhält man das gesuchte Meter-Secunden-Geschwindig- 
keits-Profil. Jede Ordinate auf demselben gibtunsan, 
welehe Geschwindigkeit in Meter per Seceundedem 
Ballon in dem betreffenden Punkte, der mitdem 
Punkte des Weg- und Hühen-Profils correspondirt 
zukam. 


ETF 


*) Als Ortszeit int Iiebei stets die Zeit des Aufelingeortes verstanden, 


Selte 475. 


Es ist gewiss von Interesse und zeigt von der Richtigkeit 
der Construction, dasa sich auf der Höhen- und Zeit-Curve, welche 
ich schon während der Fahrt erhielt, ähnliche Profile einzeichnen lassen, 





Fig. 5. Meter-Seeunden-Gescehwindigkeits-Profil, 


»0 dass ich von jedem Punkte der Curve zwei Ablesungen erhalte, 
welche miteinander übereinstimmen müssen, wenn das ganze Verfahren 
riehtig sein soll. Trügt man nämlich auf der Abscissenachse jenes Grafi- 
oons, auf der die Zeit- und Höhen-Carre gezeichnet ist, jeden fünften 
Kilometer auf und zieht Kilometer-Ordinaten, [Fig #) so geben 
mir die fust stets ungleichen einzelnen horizontalen Abstände die Ge- 
schwindigkeiten an, mit welcher sich der Ballon weiterbewegte. 

Nachdem ich auf demselben Disgramme auch die Höhen-Curre 
babe, #0 ersehe ich nun die Geschwindigkeit des Ballons -- ergo 
auch die des Windes in den einzelnen Hühen, welche Beobachtung ala 
eine unserer Hauptzwecke angegeben wurde. Trage ich ferner (Fig. 6) anf 
der Ordinatenachse in untereinander gleichen Theilen jeden fünften 
Kilometer auf und bringe die gleichen Kilometerzahlen entsprechenden 
Kilometer-Ordinaten mit den Kilometer-Abscissen zum Schnitt und ver- 
binde die fortlaufenden Schnittpumkte miteinander, »0o erhalte ich aueh 
hier wieder eine ansteigende Linie, in der die Ordinate jedes 
Punktes angibt, wie viel Kilometer der Ballon bis 
dorthin zurticklegte Die zugehörige Abscissenaber 
gibtbekannt, wielange Zeit der Adrostat seit Anbe 
ginn der Bewegung unterwegs istund welche Ort»- 
zeitdem betreffenden Kilometer entsprach. Ich nenne 
nun dieses Profil: das Kilometer-Minuten-Geschwindig- 
keits-Profil, 

Leicht erkennt man somit, das sowohl das Minuten-Kilometer- 
Geschwindigkeits-Profil des Weg- und Höhen-Profils als auch das Kilo- 
meter-Minuten-Geschwindigkeits-Profl der Zeit- und Höhen-Curre mit 
ihren Ausklinften bezüglich Minuten und Kilometer genau überein- 
stimmen müssen. Es ist also das eine die Controle des anderen. 

Auch bier lassen sich leicht ähnliche Betrachtungen, wie vorher 
angegeben, anstellen. Ich dente sie jedoch, um nicht zu weitlänfig 
zu werden, nur an. Desgleichen will ich auch nur erwähnen, dass man 
in das Graphikon der Zeit- und Hühen-Carre ein ähnliches Profil einzeichnen 
kann, wie ich es beim Weg- und Hlhen-Profil beschrieb, ich benenne es 
aber zum Unterschiede vom Meter-Secunden-Gesehwindigkeits-Proßl das 
SeeundenMeterGeschwindigkeit«Profil, weil jede 
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Fig. 6. Secunden-Meter-Geschwindigkeits-Profil. 
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Ürdinate desselben angibt, in wierielßeennden ein! 
Meter zurückgelegt wurde (Pig. 6) 

Ein näheres Eingeben, respeetire Vergleichen der beiden Profile 
zeigt, das nie sich in einem gewissen Singe ähnlich sind und mit ihren 
Auskünften sich ergünzen. Es entsprechen bei demselben Paukte der 
Fingcorre, respective des Flugprofils, gromen Ordinaten des Meter- 
Secunden Geschwindigkeit-Profila kleine Ordinaten des Secnnlen-Meter- 
Geschwindigkeit#-Profils und umgekehrt. 

Um ein Bild sowohl der Ballonaufzeichnung als nuch der Con- 
#traction der verschiedenen Profile zu erhalten, sind auf den eingeschalteten 
Figuren dieselben in ihren fortschreitenden Stadien veranschaulicht. 
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Durch die eben angeführten Profile «ind die ersten fünf Fragen 
vollanf beantwortet. 

Bezüiglich der technischen Ausführung dieser graphischen Dar- 
stellungen Ist Nachfolgenden zu bemerken: 

Um stets leicht Vergleiche von Fahrresultaten anstellen zu können, 
ist es wlinschenswerth, dass alle nach ein und demselben Malstabe 
gezeichnet werden. Nach und nach wird das Auge sich an die einzeluen 
Grössenverbältnisse und stets gleichbleibenden Verzerrungen gewöhnen 
und wird ein leichtes Auffinden des Gesuchten sowie richtiges Beurtheilen 
der Falrtergehniase Platz greifen können. 

(Schluss folgt.) 


Ueber die Einflusslinien eontinuirlicher Balken mit drei Stützpunkten. 


In Nr. 46 auf Seite 416 diess Blattes bringt Herr Professor 
v Thullie eine kurse Mitekeilune Aber die Eintlussliuien für die 
Gegendriicke der Endstützen, die Momente und Querkrätte continnirlicher 
Träger und bezeichnet hei dieser Gelegenheit das von mir zur Ermittlung 
dieser Lioien angewnndte Verfahren als etwas za umständlich, ein Urtheil, 
welches mich insofern überrascht hat, als Herr v. Thullie nicht etwa 
eine neue Methode gibt, sondern nach meiner Weise die Einflusalinien 
mit Hilfe einer einzigen Biegungslinie bestimmt, und hierbei genau den 
ron mir gewiesenen Weg befolgt. Denn die Herleitung der Einflusstläche 
für Moment und Qmerkraft aus der Einilaslinie für den Gegendruck 
der Endatütze ist in der r. Thallie'schen Mittheilang genau dieselbe wie 
in meinen Veröffentlichungen. Diese Mittheilung ist aber ausserdem 
unrollständig. Zunächst fehlt die wichtige Einflusslinie für den Gegendrack 
der Mittelstätze. Man erhält diese Linie, indem man das Polygon 4" 2“ 
(siehe die Figur der v. Thullie'schen Arbeit) auf die Gerade 4" 0" ala 
Nullachse bezieht und dem reeiproken Werth der bei 2’ gemessenen 
Ordinate als Multiplicator einführt; thut man dien, #0 erkennt man auch, 
dass sich die Figuren der v. Thullie'sehen Arbeit von den entsprechenden 
Figuren meiner ersten Veröffentlichung nur dadurch unterscheiden, dass 
Herr v. Thullie eine nach oben gewölbte Biegungelinio A* 2° C* benützt, 
während ich eine nach unten hängende Biegungslinie gezeichnet habe.*) 
Sodann fehlen in der vw. Thullie'achen Mitcheilusg die Einflussflächen 
für die Füllungsatäbe, denn bei Trägern mit gebrochenen Gnrtangen 
(uml eit solcher Ist von Herrn v. Thullie gezeichnet worden) sind 
die Spanukräfte in diesen Stäben keineswegs proportional den Quer- 
kräften. 


Schliesslich verdient hervorgehoben zu werden, dass die Herleitung 
der Einflusslinien mittelst einer einzigen Biegungalinie nicht nur beim 
eontinnirlichen Ralken mit drei Sthtzpimkten, sondern bei jedem ein- 
fach-statisch-unbestimmten Träger möglich ist (a Öraphische Statik II, 
Seite 179) nnd dass dieses Verfehren sich auch zuweilen bei mehrfuch 
statisch nnbestimmten Trägern verwerthen lässt. So kann man x. B 
alle zur Untersuehung der Eudöffnung eines continwirliehen Balkens mit 
mehreren Öeffuungen erforderlichen Einfusslinien aus der Einflaslinie 
für den Gegendrack der Endstützs ableiten. Man vergl. meine Graphische 
Statik II, Seite 240; mit den dort gezeichneten Figuren 322% und c 
stimnen die Figuren des Herm v. Thullie sogar in der äusseren Er- 
scheinung überein. 

Zur Aufzeiehnung der Biegungslivien stehen bekanntlich mehrere 
Verfahren zur Verfügung, Die gebräuchlichsten sind die Methode von 
Williot und die Deutung der Biegungslinien als Seilpolygone (an- 
gebahnt durch die Arbeiten Mohrs). Sollen die Längenänderungen 
sämmtlicher Füllangsstäbe berücksichtigt werden, s0 dürfte die erstere 
Methode meistens die kürzeste sein. Werden aber diese Längenänderungen 
vernachlässigt — eine Vereinfachung, die bei sontinuirlichen Trägern 
nur dringend zu empfehlen ist, weil jede allen peinliche Berechnung 
angesichts der Unrollkommenkeit unserer ganzen Theorie werthlos ist **) — 
so ist die Benützung des Seilpolygons vorzuziehen; man gelangt dann 
nicht mur schneller zum Ziele, sondern erhält auch eine tbersichtlichere 
und leichter zu prüfende Zeichnung. 

Berlin, den %. November 1891. 

Prof. H. Müller-Breslau, 


Erwiderung zu den vorstehenden Bemerkungen. 


In meiner oben citirten kurzen Mittheilung habe ich versucht, die 
Einflusslinien für Momente und Qnerkräfte des oontinuirlichen Trägers 
mit drei Stützpankten auf kürzerem Wege zu bestimmen. Dass der 
ron mir eingeschlagene Weg kürzer war, nls der von Prof. Müller 
Breslau in dem werthrollen, von mir eitirten Artikel vom Jahre 1883 
(Wochenblatt für Architekten und Ingenieure, 8, 353) wird mir viel- 
leicht Herr Müller-Breslau zugeben. Zur Bestimmung der Normalchrre 
wurden dert die Kräfte «,, we . . , #.: benutzt, die erst aus den 
Gleichungen 19 und 20 zu bestimmen sind, deren Herleitung etwas 
umständlich ist. Herr Prof, Miller-Brealau gibt auch an, dass die Her- 
leitang auf anderem Wege geselhal. Die Genauigkeit der Methode habe ich 
hervorgeboben und sie nur etwas zn nmiständlich genannt. Ich habe zur 
Bestimmung der Einfiuseinie für und M die Biegungslinie und zugleich 
Einfusslinie für den Gegendrack der Eudstütze benützt, Dies hat Herr 
Prof. Müller-Bresiau weder in der obigen Abhandlung, noch in dem auch 
von mir eitirten Buche („Die neuere Methode der Festigkeitslehre” 1886, 
5, 42) gethan. In dem letztgenannten Bnehe wurde als Beispiel die Ein- 


*) j0 meiner arsien Veröffentlichung im Wochenbl. f. Arch. n. Ing. 1883 ist 
diese Lisie 4“ Pr iv nal anderem Wege herzelsitet und mit dem wenig glücklichen 
Namen „Normalourve* belogt worden, Die Auffassung dieser Linie ak Birgeng* 
Tinie Smdet sich in meinem Buche „Die menerum Metlioden der Festigkeitslehre 


u.» w* Berlin 18, Seite 2. Vengl. auch meine Grupbische Statik, Band I 
Site 32, Je nachdem man die Linie 90 auf die Gerade „0 weder „It als 
Nullachse tezieht, lässt Kia sich deaten ale Biogungslieie winas bei .T med & anf. 


1 belanieten Balkens uder einen Balkans, der bei Funde 
:) beinstet wird; der Maßstab (auf den «9 aber nicht 


Hegenten md in Co amit 2’ = 
{sei agfiiegt und im .ı mit #' 
ankommt ist im heiten Fällen ein swlerer, 


flusdinie für den Gegendruck der Mittelatätze mit Hilfe der Biegungs- 
linie bestimmt, nicht aber die Einflusslinie fir Q und M. Was die eitirte, in 
diesen Tagen erschienene „Graphische Statik“, Band IT, betrifft, »s wurden 
allerdings auf 3. 843 die Eintlusslinien für die Querkräfte und Momente 
mittela der Bieguugslinie und Einfinsslinie für den Gegendrack der Mittel- 
stütze und auf 8. 340 für die Seitenöffnung guns in demelben 
Weise, wie in meiner Mitteilung, bestimmt. Leider habe ich dieses werth- 
volle Werk (vom Jahre 1892) vor der Veröffentlichung meiner Mittheilung 
noch nicht erhalten gehabt, sonat hätte ich dieselbe natürlich nicht ver- 
öüffentlicht. 

In meiser kurzen Mittheilang habe ich zweimal Prof. Milller- 
Breslau eitirt, was duch als Beweis gelten kann, dass ich hiebei auf 
dessen werthvolle Arbeit mich gestützt habe. Die Methoden «des 
Prof, Müller-Breslau als bekannt voransgetzend, wollte ich nur einen 
kleinen Schritt vorwärts machen, und es gereicht mir zur Ehre, wenn 
der gleiche Schritt von dem berühmten Professor in dem jüngst er- 
schienenen Buche „Graphische Statik“, Band II, gleichzeitig gemacht. 
wurde, 

Was die Unvollständigkeit meiner Mitteilung betrifft, so muss 
ich erwidern, dass ich die Eintlusslioie fir den Gegendruek der Mittel- 
stütze deshalb nicht angegeben habe, weil ich dies als bekannt roraus- 
setzte uud auch das Buch: „Die neneren Methoden der Festigkeitslehre*. 
1886“ von Prof. Müller-Breslau citirt habe, Dasselbe bezieht sich auf 

+, Yan deuke nur as «den erheblichen Einflum der Sonneubestrahlung der 


einen Gurtang und die Notbwendigkeit, die Temmperaturunterschisde mittels Schkizung 
zu bestimmru, 
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den Umstand, dass diese Methode bei jelem einfach statisch unbestimmten 
Träger möglich ist; dies war ja schon bekaumnt. 

Dass die Spannungen in Gitterstäben hei den Trägern mit 
gebrochenen Gurtungen den (nerkräften nicht propartional sind, wusste 
ich selbstverständlich ganz gut. In meiner kleinen Mittheilung wolite ich 
aber nur den Wer andeuten, wie die Einflusslinien für G und M zu 
bestimmen sind; wonach die Einflusslinien für die Spannung der 
Gitterstäbe nicht schwer ermittelt werden können. Beztiglich dessen, ob 
die Längenänderungen der Gitteratäbe bei der Bestimmung der inneren 
Kräfte des continnirlichen Trägers zu berücksichtigen sind oder nicht: 


Druckversuche mit Steinen 


Die seitens unseres Vereines eingeleiteten Bruchproben mit Ge- | 


wölben ermuntern mich, auf einen Gegenstand ausführlicher zurlickeu- 
kommen, der in einem Artikel über die Traor und den Unterbau der 
Arlbergbahn *) unr berübrt wurde, nämlich auf Dinckrersuche, welche 
die bestamlene %. k. Direetion für Stasts-Eisenbahnbauten darcb die 
Versuchsanstalt der techn. Hochschule in Wien (Her Prof, C.Jeuny) 
durchführen liess, 


Das Ergebnis dieser Versuche ist ans der nachstehenden Tabelle 
zu entnehmen: 


Festigkeit au der 
Brnchgrenze 
in kr per cms 


Bezugsort winzein! im Mittel 


| I 
| 


Stein-Probestücke 


Form  , Gesteinsart 

ni en; ni ' 
Würfel ‘Diehter Trias: Flexen bei 408 
von circa | kalk Stuben 734 
8x8 xBen N 
Seitenlänge | 


' Sandat,grobk 


Pettnen 
Sundst, feink. | 


Sandstein Danüfnen 





Mauerwerkskörper 


Gesteinsart | 


Manerwerkakürper 
aus 2 Würfelo 
von 8x8 x Sem 
Seitenlänge 


Sandstein 


Kalkstein 


Glimmerschiefer 


Sandstein 
tbeile Sand, 


Sanılstein 


Sandstein 





Kalkstein 


*; Zeitschrift des Desterr, Tngen.- und Arch.-Vereines IL, 8. 5 





Art des Möürtels 


‘ 1 Raumtheil Bomancement und 2 Kaumtheile Sand, 
Mörtel 21-24 Tage alt 


1 Baumtheil Romancement und 2 Raumtheile Sand, 
Mörtel 21-24 Tage alt 


' 1 Raumtheil Romancement und 2 Raumtheile Sand, 
| Mörtel 21-24 Tage alt 


| 1 Rammtheil Kufsteiner Romancement und 2 Raum- 





vu 





kaun man verschiedener Meinung sein, z, B. Krohn behauptet (Civil- 
Ingenieur 18%0, 8. 594), dass, wenn wir uns mit geringerer Geuauigkeit 
begnügen, wir die gewöhnliche Thsorie verwenden können, wenn aber eine 
genauere Berechnung gefordert wird, auch die Gitterstäbe zu berlick- 
sichtigen sind. Dasselbe beatätigt Dr. Winkler (Theorie der gegliederten 
Balkenbritcken, 1681, 8. 376). Er zeigt, dass ınan mit Berficksichtigung 
der Veränderlichkeit’ der Gurte allein bei den Parnllelenträgern minder 
genane Besultate erhält, als mittela der gewöhnlichen Theorie für con- 
»tanten Querschnitt. 

Lemberg, am 7. December 1891. 


M. Thullie. 


und mit Mauerwerkskörpern. 





„E | Festigkeit an der 
” Stein-Probestücke Bruchgrenze 
F j Sn I dr ginn m 
“Form | Gesteinsart | Bezugwort leinzeln) iin Alittel 
9) Würfel | 69 | su 
10 | von eiren ni Jungbrnun- | 1076 
KH Ban Gneim sabel nr 
ıl It, 54 
Seitenlänge 1 . 
13 478 
F ;  Bergsturs R 
ai am linken ET 
14 Rrsanauler 480 (I 
15 Glimmer- 410 
16 schiefer Felswand am ang 
17 Were nach 2 
- Patznaun , 
i8 755 
10 in a Dichter Fiexen bei | 288 I, 
N Wellen Trinakalk Stuben öl 
eiren en 2 
2 SXB „x 34 cm 468 | 
og | Sritenläuge Pettnen ass || 
- { 441 
23 Sandstein | 4 t 468 
21 RE 4198 
25 an 
zu 405 
97 E Jangbrann- | 430 
28 |. Oi tobel a58 Er 


Festigkeit an der 


' Mörtel aus den Fugen 
| Bruchgrenze 


herausgetreteu 


Bm x 
| bei einer Belastang von ky per cm? 
| 


| einzeln |im Mittel] einzeln | im Mittel 


158 
1 


145 
la 


132 


152 


‚ 156 


484 
Mörtel 84 Tage alt 182 


1 Raumtheil Perlmooser Portland-Cement und 
2 Raumtheile Sand, 


Mörtel 71 Tage alt 


1 Raumtheil Perlmooser Portland-Cement und 
8 Raumtbeile Sand, 


Mörtel 21 Tage alt 


1 Raumtbeil Perlmooser Portland-Cement und 
4 Baumtbeile Sand. 


Mörtel 71 Tage alt 


Seite 478, 
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Aus den vorangeführten Proben ergibt sich, dass die Festigkeit 
au der Brüchgrenze darchschnittlich beträgt: 

@) Bei den Steinwärfeln 680 ig per em? 

d) bei den Steinprismen 468 „u + 

e) bei den Mauerwerkakörpern mit Mürtel ana Romancement 
21-24 Tage alt*) 3l4he per v2, 84 Tage alt 499 &r per ou, bei 
den Mauerwerkskürpern mit Portland-Cement-Mörtel mit 2 Baum- 
theilen Sand 424 44 per m2, mit 3 Raumtheilen Sand 552 4 per cm#, mit 
4 Ranmtlheilen Sand 203 kq per em®, 

Die erwähnte Direction fand in dem Ergebnisse dieser Versuche, 
wonach die Festigkeit der Mamerwerkskörper sich blos von der des rer- 
wendeten Mörtels abhängig erwies, die Aufmunterung zur Beharrung 


bei ihren iräberen Bestrebungen: Mauerwerk aus behauenen Steinen 
durch solches ans unbehanenen Steinen zu ersetzen,*} ferner bei starkem 
Drucke Mörtel aus Portland-Cement anzuwenden, ein Umstand, demzu: 
folge die Bauzeit für den Arlbergtunnel geringe gerechnet wohl um ein 
Jahr gekürzt, die Baukosten um isehrere Millispen Gulden erniedrigt 
wurden, und der überdies ermlglichte, hervorragende Brückenbanten 
ohne Melırkoaten, statt in Eisen, im Manerwerk auszufähren. 

Die tadellose Haltaug der betreffenden Bauwerke bat die Rich- 
tigkeit dieser Anschauungen bestätigt; migen die grossartigen Versuche 
des Oesterr. Ingenieur- und Arehitekten-Vereines bierin weiter, epoche- 
machend, fortzehrittlich wirken! 


Wien, am 12, November 1891. Ludwig Husa 





Die Geschichte des 


Auf keinen Gebiete menschlicher Thätigkeit ist ein wirklicher, 
andanernder Fortschritt möglich, ohne die volle Erkenntuls und ohne 
die richtige Beurthellung des bisher Errangenen, Erdachten und Er- 
schaffenen ; ja. in der sachgemässen Auffnssnng der allmäligen Ausbildung 
eines Gegenstandes liegt schon au und für sich ein anerkennenswerther 
Fortschritt, zum mindesten aber die sichere Gewähr für eine weitere 
zwerkentaprechende Entwicklung desselben. Aus diesem Grunde wohnt 
auch dem Stndium der Geschichte technischen Wissens und Können 
im Allgemeinen wie im Besouderen ein hervorragender Werth inne, der 
leider noch nicht allentbalben im vollen Male gewürdigt wird. und 
erscheint daher auch ein Rückblick auf die Entwicklung des 
Eisenbahngzeleisen m überaus wichtig und geradezu notbwendig 
zu einer Zeit, in welcher sich der Kisenbahn-Öberban — wie dies gezgen- 
wärtig der Fall ist — in einer Periode lebkafter und kräftiger Umge- 
staltung befindet. Die Möglichkeit eines solchen Riiekhlickes war aber 
bisher für die überwiegende Mehrzahl der Techuiker sehr schwierig oder 
eigentlich ganz muntglich, denn es fehlt dem praktisch thätigen 
Ingenieur an Gelegenheit, Mitteln und Musse, sich aus den Mitthellnugen 
in verschiedenen Werken nnd Zeitschriften mähsam ein Bild dessen zu 
construiren, was seit einem Jahrhundert and linger auf dem Gebiete 
des Eisenbahngeleises erfunden und verbessert worden ist. Die Müglich- 
keit eines derartigen Rückblickes bietet eben nur ein kritisch gehaltenes 
Geschichtawerk. 

Ein solchen Geschichtswerk, in gromwartigem Style ausgeführt, 
liegt nunmehr vollendet vor.**) Hervorgegaugen ans dem Eiseoubahn- 
Oberbau-Musenm, das der General-Director der Osnabrücker 
Stablwerke, A. Haarmann, in's Leben gerufen, führt es uns mit 
schlichten Worten und in vorziiglich gelungenen Bildern die ersten 
Sparen und das allmilige Werden des hents bestehenden Elisenbahn- 
geleises vor Augen, nicht blos bistorisch aneinanderzgereiht, sondern prüfen, 
vergleichend und benrtheilend. Von der nligemeinen Geschichte des 
Eisenbahngeleises geht es anf die besondere Geschichte der Geleise- 
systeme lber, zeigt uns sodann die Entwicklung des Geleisehaues und 
schliesst mit einigen Erörterungen über das Material, dns zur Bildung 
der Geleise Verwendung gefunden hat und Verwendung findet. 

Vorläufer der Bisenbalınen, sofern man diese im weitesten Siune 
ala Verkehrswege betrachtet, sind die Strassenanlagen, deren Ur- 
sprung in ein kolıes, geschichtliches Zeitalter hinaufreicht; die eigent- 
lichen Vorläufer der modernen Eisenbahnen sind jeloch die Bohlen- 
bahnen der deutschen Bergwerke. Diese Bahnen haben im Laufe der 
Zeit mannigfache eonstructive Veränderungen erfahren, warden auch dureh 
Anwendung von Flach- und Winkelschienen dauerhafter gestaltet, bis 
Jessop im Jahre 176% gusseiserne Stegschlenen und Räder mit Spur- 
kränzen nnwandte, Damit waren die Eisenbahn-Fahrzenge auf die aus- 
schliessliche Benützung der Schienenwege angewiesen. Der Baborerkehr 
wurde rum Strassenverkehr getrennt, — os beginnt die Geschichte 
der Eisenbahn im heutigen Sinne Die allmälige Ausbildung 
der gusseisernen Schienen, der Vebergang zu schmiedeisernen Schienen, 
die Erändung der Locomative, ihr Siegeszug ber die Erde sind in 











*; Nas Heraustroten Zes Mörtela aus deu Fugen erfolgre bei siner Belastung 
von derchsohmittlich Liesir per wit 

"826 Da» EKiae ahugeleise", Von A Hauarmaun, Generl- 
dirertor dis Goura-Marion-Iergwerka- umd Hutien-Werei Gesehichtbicher 
Therst Mit IST in den Text pedruskten Holsschnisten. Leipzig, W, Enget- 


m am, Ureis 4% Mark 


Eisenbahngeleises. 


grossen Umrissen allgemein bekaunt; Haarmanıı bringt aber nuch viele 
nene Rinzelheiten und namentlich zahlreiche, interessante Abbildungen. 

Einen hervorragenden Markstein in der Geschichte der Schienen 
bildet die Erfindung Berkinshaw's, Schienen mit einem von der 
Vierkautform abweichenden Profile zu walzen und diesen Schienen die 
bis dahin ungebräuchlichen Längen ron 15° = 4572» zu geben. (1A®.} 
Fingehend schildert nun Haarmann die allmälige Entwicklung der Pilz- 
und Breitfussschiene, dieser beiden beute herrschenden Syateme, 
beschreibt die mannigfachen Formen der Brückschiene, die nahern 
vergessen, in jüngster Zeit wieder von mehreren Seiten für die Con- 
struction eines stärkeren Oberbaues empfohlen wurde, und erläutert #0- 
dann seine zweitheilige Schwellenschiene, deren erste 
Idee von Winslow (1949 berrülrt und deren Angabe es ist, den 
Schienenstoss und die Unterlagen zu beseitigen. Indem uns nun der Ver- 
fasser in äusserst detaillirter Weise die Ausgestaltung des Schienen- 
proßla bis in die angenbliekliche Gegenwart vorführt und uns im Gegen- 
antze bien das Anwachsen der Schienenbeanspruckungen darstelle, 
liefert er ons dem bisher in solchem Umfange nicht entwickelten Beweis, 
dass gegeniiber den Fortschritten in der Ausbildang der Motoren die 
Ausgestaltung des Oberbanes rerbältnismäsig zurtickgeblieben iat. 

Aus den Boblenbahnen entwickelte sich naturgemäss das System 
der hölzernen Langschwellen und aus diesem jenes der häl- 
zeruen Qunerschwellen. Fast gleichzeitig — im Jahre 1898 — 
billeten #ich die heute gebräuchlichen Typen aus: doppelköpfige Schienen 
im gusseisernen Stühlen anf Holzquerschwellen und Breitfuseschienen 
unmittelbar auf dem Querschwellen befestigt — jene in England, diese 
in Sachsen. Frübzeitig schon tauchten Besorguinse wegen des zu ge- 
wärtigenden Holzmangels auf, indem man nach einem geeigneten Ersatz 
suchte, wandte man sich zunächst dem Steinmaterial zu und 
erst später dem Eisen. Die Versuche mit eisernen Schwellen begannen 
Mitte der vierziger Jahre; biebei fand das Gusseisen wegen seines ver- 
hältnismässig geringen Preises und seiner Formfähigkeit die meiste Be- 
achtung. Die ersten schweisseisernen Schwellen traten in den fünfziger 
Jahren in England aut. Erst in den letzten zwei Jahrzelinten jedoch 
entwickelte sich in Bezug auf die Ausgestaltang der eisernen Quer- und 
Langschwellen hinsichtlich ihrer Form, ihrer Abmessungen nod der für 
die Schienenbefestigung zu wiählenden Mittel eine rege Ertindlungs- 
thätigkeit, in welche uns Haarmann einen ebenso interessanten als 
gründlichen Einblick gewährt, um sodann über das Verhalten der (uer- 
und Langschwellen einen umfassenden, streng unparteiischen Bericht 
zu erstatten. Auf Girmud einer amaführlichen Statistik weist der Ver- 
fasser nach, dass gegenwärtig etwa sieben Procent aller Eisenbahngeleise 
der Welt, die eine Länge von 552.280 ku besitzen, ganz aus Elsen her- 
gestellt sind. 

Die Detestigumgsmittel haben einen im Allgemeinen 
gleichen Eutwicktnngsgang dürchgemnebt, wie die Schienen und Schwellen. 
Wenn wan au der Innd des Autors die allmälige Ausbildung der 
Schienenbefestignung bei hölzernen md eisernen Schwellen verfolgt, wenn 
man seine sachlich kritischen Erörterungen, die auf vielfachen Erfabrungs- 
restiltuten beruben, aufmerksam stndirt, dann wird man seinen feaselnden 
Auseinandersetzungen über le grüsse Verschiedenheit der Anschauungen 
der Techniker bezitlich der einzuschlagenden Wege zur Erzielung eines 
möglichst vollkommenen Uberbanes unbedingten Beifall spenden und 
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wird ibm darin beistiamen, „dass ein allen Anufordernngen 
des künftigen Bahnverkehrs gerecht werdendes 
Eisenbahngeleise nur dann zu beachaffen sei, wenn 
die TechnikerihbrhauptsächlichstesAugenmerk anf 
die Herstellung eines „atossfreien“ Oberbanes 
richten“. Der Abscheltt, welcher den Schienenstos# behandelt, 
zeigt in beredter Weise, wie thntsfchliceh von den ersten Jahren des 
Eisenbahnbanes an das Bestrehen auf Beseitigung oder Milderung der 
Nachtheite des Stosses geriehtet war. Welche Fitllle von Constrnctionen 
tritt uns bier vor Augen — wir erstauuen fiber die ansserordentliche 


Manniglaltigkeit der Constructisuen und wir bewundern das Talent | 


und Geschick des Verfassers, dieselben in so treflich gesichteter, klarer 
Anordanng darzustellen. Und das Resnltat dieser schöpferischen Arbeits- 
kraft? Der Schienenstoms bildet noch immer den „Erzfeind sämmtlicher 
Eisenbahnen und Eisenbnhnfahrzeuge“, denn es ist noch immer nicht 
gelungen, die Verlaschung desselben alien Anforlerangen der Theorie 
und Praxis entsprechend zu gestalten. Der Verfasser hält aber eine er- 





folgreiche Lösung der Schienenstosafrnge durch die Anwendung der | 


zweitheiligen Schwellenschiene, bei welcher die zwei 
winkelförmigen Halbschienen, aus denen sie gebildet ist, am State nm 


ein gewisses Maß gegen einander versetzt werden, für möglich und | 


glaubt, auf Grund der mit dieser Schiene gewonnenen Ergebnisse die 
Hoffnung aussprechen zu dürfen, dass im Beginne des nenen Jahrkunderts 
mit einem stosalosen Eisenbahn-Ühberban gerechnet werden wird 
Nachdem Haarmann noch die allmälige Ausgestaltung der Weichen, 
die den Risenbahntechniker immer in hervorragender Weise beschäftigten, 
beschrieben und auch die Construction derselben beim Schwellenschienen- 
Überban erörtert bat, entwickelt er in gleich ausführlicher Darstellung 
die besondere Geschichte der Geleise-Systeme. Es 
ist geradezu grossartig, was auf diesem Gebiete erdacht und versucht 
wurde und welche bedeutende Anzahl von Constructiouen noch heute 
bestehen; fast jede Bahn hat ihr eigenes System und jedes dieser Systeme, 
soferne es» nur irgend eine besonders charakteristische Einzelnbeit 
anfweist, ist von Hasrınann durch Wort und Bild dargestellt. Als 
hemerkeuswertb erwähnen wir den Bolzlangschwellen-Oberbau init 
Brückschienen auf der Firth-of-Forth-Brücke, den 


Uberban der transkaspischen Eisenbahn aus Breitfassschienen | 


af Naphta-Schwellen,*) die neueren Systeme mit eisernen 
Einzelunterlagen u. a. w. Viel Interesse beaeapruchen die älteren Con- 
sernctionen eiserner Qaer- und Tangschwelleusysteme, von denen manche 
seinerzeit Aufsehen erregten, hente aber vergessen sind, Trotzdem 
meinen wir — und Haarmann's Werk zeigt dies in treflicher Welse — 
dass ihnen doch ein höherer, als ein blos historischer Werth innewohnt, 
dass sie bie und da einen glitcklichen Gedanken aufweisen, der unter 
Berücksichtigung aller seltberigen Fortschritte und Erfahrungen sich 
vielleicht erfolgreich welter auabililen Niesse. Das betreffende Capitel des 














Buches achliesst mit ausführlichen Mittbeilungen über das Schwellen- 
schienen-Systen Haarmann’s, das am 1. Jull 159] bereits anf nahezu 
35 km Hauptbahnen (in Preussen, Sachsen und Wärttemberg) und auf 
57 km Neben- und Strassenbabnen verlegt war. Die bisherigen Erfahrungen 
sind schr glustige, besonders in Hinsicht auf ‚ie ruhige, stossfreie Fahrt 
und anf die Geringfügigkeit der Unterhaltongskasten. 

Der letzte Abschnitt des Buches behandelt die Geschichte le» 
Geleisebauea; er fübrt uns zunächst in die Kämpfe um die Spnr- 
weite nnd zeigt uns sodann die Fortschritte in der Anwendung grösserer 
Steigungen und sehärferer Curven, sowie die alluälige Klärung der An- 
schanungen berüglich dieser Verhältnisse, Auffällig ist es, dass Haar- 
mann, welcher sein Quellenatudium in eifrigster un erfolgreichster Weise 
selbst nuf Gebiete hin auslehnte, wo man kaum Ergiebigkeit für das 
Tbema seines grossen Werkes erwarten sollte, die Bedentung der 
Semmering-Eisenbnhu, als der ersten, grüsseren Gebirgabalu Europas, 
für die Ausbildung der Bahnlinie nicht herrorhebt. Nachdem uoch das 
Geleisebett beschrieben und die verschiedenen Mittel zur Entwässerung 
desselben erörtert sind, gibt der Verfasser sehr interessante Daten fiber 
Zurüstung und Verlegung, Unterhaltung und Ernenerung des Öberbanen. 
Specielle Betrachtinug verdienen Haarmann'a Mitchellnngen über ılie Vor- 
und Nachtheile des Accordayatems bei der Geleissunterhelteng und über 
die bisherigen Erfahrungen mit demselben, die allerdivgs noch nicht ala 
abgeschlossen betrachtet werden können. „Im Grossen und Ganzen® — 
sagt Haarmann — „ist man in (dem Gekiete des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen von dem Vergeben der Unterbaltungsarbeiten an 
Unternelimer zurickgekommen und auch der Einzelassord gilt zur Zeit 
dem Taglobn gegenüber nicht mehr als empfehlenswerth, Bei den stimmt- 
lieben preussischen Eisenbabn-Verwaltuugen werden heutigen Tages für 
die lanfenden Unterhaltungsarbeiten an Geleisen nur Taglühne 
gezahlt.“ 

Scheinbar bis in die kleinste Einzelheit nur ein technisches Werk, 
besitzt Haarmann's umfangreiche Abhandlung doeh eine grosse eultür- 
historische Bedeutung; indem jederzeit der Zusammenhang der ceultarellen 
Verhältnisse mit der Entwieklang des Oberhanes dargelegt und bewiesen 
ist, gewinnt der Leser nicht allein einen Ucherblick über die Anabildung 
der beztiglichen Constrüctionen, sondern such über jeue des gesammten 
Eisenbabnwerens seit mehr als einem Jahrhundert. Und indem wir diese 
Beleutung des Werkes durch eingehende Besprechung anerkennen, miesen 
wir schliesslich noch auf die vorzfiglichen Abbildungen, die durchwegs 
Originale und in grossem Mabstabe gehalten sin, hinweisen. Wenn 
irgendwo, ao wird hier das Wort Radinger'«s zur Wahrheit: „Die 
Zeichnung ist die Sprache des Technikers“, denn „lie bloase, aufmerksame 
Betrachtung dieser Abbildungen ist schon an und für sich ein ergiebiges 
Studium. 

Cjlti, October 1891, 

Alfred Birk. 


Vermischtes. 


Peorsonal-Nachricht, 
Re. Majestät der Kaiser hat den Adinneten an der Bergakademie 
in Leohen, Herru Frunz Ruth zum nusserorlentlichen Professor der 
darstellenden Geometrie an der technischen Hochschule in Wien ernannt, 


Zum Schutze von Brüokenpfeilern. Die vom Über- 
Inspeetor Ludwig Hass, in Nr. dB der Wochenschrift angegebene Art, 
inmitten rasch strömenden Wassers Steinwürfe berzustellen, ist eines der 
vielen Ausknuftamittel des Praktikers, wie sie der reiche Schatz von Er- 
fahrungen der Ingenieure, die an der Erbauung unserer achwierigen Ge- 
birgalinien theilgenommen, in Menge birgt und die wohl verdienen, der 
Vergessenheit entrissen zn werden. 

Kin ähnliches Verfahren — allerdings nur ein Palliativ-Mittel im 
Momente der Gefahr besteht darin, rasch anf Schwellen genngelte 
Schienen in die gegen den Angriff des Horhwassers etwa zu schützende 
Stelle zu versenken, so dass für die machgeschütreten Bruachsteine oder 
Sandsäcke ein Rost gebildet ist, durch welchen dieselben festgehalten 
werden, während beim Fehlen dieses Rostes dns tasenle Wasser sie 
mitreiant, 


* Vgl, Wochenschrift des Oasterr, Ing.- 9, Avch.-Verdinos 1885, 5. 152, 


Angaben, wie jene des Herrn Öber-Inspeetors Huss, warden alle- 
zeit von jedem Ban-Ingenieur ireudigst begrüsst werden, sie sind ge- 
eirmet. die Literatur treiflich zn bereichern, denn gerade in der Ein- 
fachheit dieser Mittel liegt ihr Werth. Ea müge dieses Beispiel aus dem 
Kreise bewährter Fachmänner hänög Nachahmung Anden. 

Oswiecim, 8, December 1891. LP. 

Offene Stellen. 

250. Mehrere Baneleven für den techniechen Dienst der k. k. Post- 
und Telsgrapben-Direcion in Wien, mit dem Adjurum jährlicher 
or Bd. werden aufgenommen. 

Bewerber um diese Stellen haben anser den sonstigen Erforler- 
nissen auch die au einer technischen Hochschnle absolrirten Sindien 
und die im Inlande mit gutem Erfolge algelegten Staatspritungen nach- 
zuweisen 

Gesuche aind binnen vier Wochen bei ‚der genannten k. k, Pint- 
and Teiegraphen-Direction einzabringen. 


Vorbesserung der Rangverhältnisse der Btaatstech- 
niker im Königreiche Sachsen. Wie berechtigte Klagen über 
Niehtanerkensung eines ehrlich und tüchtig schaffenden Standes denn 
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doch endlich nm hoher Stelle die verdiente Würdigung änden, zeigt die 
folgende Thatsache, welche der Deutschen Banzeitung (Nr. 9 d. J.), 
einer der wakersten Vorkümpferionen für die Stellung der Techniker, 
entnommen ist Nach dieser (melle ist dem Einflusse des Herru k. Achse. 
Staatsministere von Thtmmel, vordem Vorstand der technischen Ab- 
theilung des Finnanzministeriume, die Erinssung der snchstehend im Ats- 
zuge gebrachten Verordnung vom 27. October d. J. zu verdanken: „I Die 
Beeirksingenieure, Direstionsingenisure, Obermaschinenmeister und die 
sechs dienstältesten Strassen- und Wasserbaninspeetoren haben den Titel 
„Banrnth“, die Abthellungs- und Betriebs-Jugenieure der Staatsbahnen 
den Titel „Bauinspector“ und die Maschineniugenieure, sowie Bezirka- 
maschineumeister den Titel „Maschineninspector“ anstatt der bis 
berigen Dienstprüdiente zu führen, 11. Die unter I angefiimten Be» 
amten (bisher der V. zum Theile auch der VI. und VII. Rangelasse 
zugehörig) baben den Rang in der IV, Cinsse der Hofrangsrdnung unter 
Nr. 13, 14 und 16.* Die obige Fachachrift fügt bei, dass die Lundes- 
werichtsrätbe, Amtsrichter, Staatsanwälte u. & w. nach wie vor unter 
Nr. 1% der Hofrapgorduung verbleiben und bezeichnet die durch die 
Verordnung geschaffenen Verhältnisse als eine vollständige Gleichstellung 
der Techniker mit den Juristen. Unseren sächsischen Fachgenosen 
herzlieben Glückwunsch! Beraneck 


Der Donanverein hat in der am 10. d. M. ahgebaltenen 
Pienarveramminng die Umwandlung des Donaucanales zu einem Schiff- 
fahrtsennal zur Disscusion gebracht. Der Vorsitzende Se. Excellenz Baron 
von Schwegel tbeilte vorerst die vom Donaurerein in dieser An- 
gelegenheit im April d. J. gethanen Schritte mit und lässt die Deuk- 
schrift an die h. k. k. Ministerien verlesen, in welcber das Programm 
für diese Umgestaltung za +inem in der Zukanft ala Knotenpunkt der 
Wasserstrassen Mitteleuropas dienenden Hafenplatz entwickelt und hanpt- 
sächlich die Vortheils eines möglichst eomstanten Wasserspiegels mit 
geringerer, aber geuügeuder Strömung hervorgehoben wurde, Der Prü- 
sident weist mit Genngthnung auf das diesem Programm entgegen- 
kommende ofieielle Engquöte-Commissionsprogramın bin, welches eben- 
falls verlesen wird. Herr Überbaurath Fänner entwickelte nun sein 
hiernach entworfenes Project, welches bereits aus dem Vortrage in 
unserem Vereins bekaunt ist. In der darauffolgenden Iiscussiou wurde 
die Frage der Umgestaltung von verschiedenen Seiten beleuchtet; 
insbesondere sprach Herr Ingenieur Klunzinger die Ansicht aus, 
dass der Donanrerein bei dem von ihm anfgesteilten Programme bleiben 
werde, welches auch innerhalb «der Grenzen des Enumöte-Programmes 
ausführbar würe, Der Vorwurf, men inilae nach diesem Programme 
Canalbaltungen und Kammerschleusen anlegen, weiche wegen bedeutender 
Stauuug des Wasserspiegels fir die Leopuldstadt nachtbeilige Folgen 
haben, sei nach seinen jahrelangen Studien durchaus nicht gerechtfertigt, 
indem #4 ganz gut möglich sei, einen schwach geneigten Wasserspiegel 
mit geringerer, aber durchaus nicht zesundheitsschädlicher Steramun 
herzustellen, welcher von der Ferdinandsbriicke nma aut jeden Kilometer 
aufwärts nur je 30 cm unter den heutigen Mittelwasserspiegel und umter- 
halb um ebenso viel oberkalb desselben Ileibe. Es sei jedach möglich, 
diese für die Hafenbewegung zünstigste Strimung auch nach dem Pro- 
gramme des Herrn ÖOberbaurathes Fünner nach Belieben in eine freie 
Strömung za verwandeln. Die bente nöthigste Aufgabe sei, die Lage 
der Bauwerke so zu bestimmen, dass in der Zukunft, wenn die Wichtir- 
keit les Hafens und seiner zweckmärsigen Einrichtangen immer mehr 
erkannt werden, keine Aenderaug der kostspieligen Wasserbanten er- 
förderlich sei. Ausserdem sei aber nuch die Ausnützung der Donau- 
regulirung bei Wien überhanpt im Ange zu bebalten. 


Bücherschan. 


Ossterreilchisch-ungarischer Bau-Kalender für das 
Jahr 1892. Bearbeitet unter Mitwirkmg von Fachgenossen van ıer 
Redaction des „Bantechnikers“ vormals von M. Kalkan, bei. 
aut. Ciril-Ingenieur, k, k. Gewerbe-Inspeetor, Eilfter Jahrgang. Wien, 
M. Perle». 


Die Acnlerangen nnd Erweiterungen, welche der nene Jahrgang 
dieses Tascbenbuches im Vergleiche zn seinen Vorgäugern aufweist, be- 
treffen zunächst den theoretischen Theil, der namentlich in dem Ab- 
schnitt fiber Hydranlik eine wesentliche Bereicherung au Formeln er- 
fahren hat. Die wichtige Partie der „Baukunde” zeigt mehrfache, zweck- 
mäßige Ergänzungen; nen sind die kurzeu Notizen ans der Eisenbahn- nnd 
Brückenbankunde; anch das Unyitel über elektrische Belenchtnug wurde 
vollstämlige tumgenrbeitet und den praktischen Bedürfnissen ıles Ban- 
technikers angepnast, In das Personalien-Verzeichnis sind die Banmeister 
in Budapest, Presabnrg, Ordenburg und Ayram nen unfgenmmmen würden. 
ler Kulender bringt ferner die vom „Orsterr. Ingenieor- und Archi- 
tekten-Vereine* genehmigten Bertimmungen über die besonderen Vor 
kehrungen bei Hochbanten zum Sehntze ‚der Arbeiter und jene fiir die 
einheitliche Lieferung nad Prafung von Ruman-Cement, schliesslich eine ! 
kurze Urbersieht der neuesten, für Praktiker ompfehlenswerthen lite- 
rarischen Erscheinntgen. 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- and Architekten-Vereines. 
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PTR u > Berg- und Hüttenkalender (ür 1892, 
verfasst von W. Klein. Wien. Y Porlea. fl. 1, 

Der 18, Jahrgang dieses Kalenders bat neben verschieilenen Aen- 
derungen und Verbesserangen Jadurch eine Bereicherung erfahren, dass 
in denrelben die Ergebnisse der ikterr, Schlagwetier-Commission, »oweit 
sie sich anf den praktischen Grubenbetrieb beziehen, in gedrängter 
Zusammenstellung Aufnahme gefanden haben, ferner wird der erite 
Theil der Bergwerkaproduetion für 1890 mirgerbeilt. 


1836. Dampf, Kalender für Dampfbetrieb, Herausgegeben 
von R. Mittag. 5. Jahre, IS. R. Tessmer. Berlin. Mark 4.—. 

Der Kalender, welcher nach seiner Trennung in 2 Theile Raum 
für sehr viel technischen Stoff gewährte, jat auch im neuen Jahrgange 
mit sehr viel Nachträgen verselen, ohne (lass jedoch der allgemeine 
Charakter des Haudbuches eins Aenderang erfahren Iätte, 

Besonders wichtige Aenderunges het unch die in solcher Voll- 
ständigkeit bisher nicht vorbawlene Sammlung der Gesetze und Ver- 
ordnnngen erfahren, in welcher die Nengestaltuog der Gewerbeordnung, 
das nee Patent- und Musterschntzpgesetz, wie anch die nenen Vorschriften 
über «lie Aulage der Kessel und Prüfung der Kesselbleche Aufnahme 
gefunden baben, Imlem wir auf den reichen Inhalt dieses Kalenders ver- 
weisen, wünschen wir demselben den besten Erfolg. 


68. Physik und Ohemie. Eine gemeinverständliche Mar- 
stellnng der physikalischen und chemischen Erscheinungen in ilıren Be- 
zielungen zum praktischen Leben, von Dr. A, Ritter v. Urbaniteky 
und Dr. 3. Zeisel., A. Hartleben. Preis per Lieferung 50 kr. 

Is den nenesten Liefernngen 21— 28 werden im physikalischen 
Theile zunächst die Anwendungen der Spectralanalyse für das Studiam 
der Himmelseracheinungen, nis Sterne, Nebelflscken, Kometen, Nordlicht 
und Blitz, als unch flir technische Zwecke, wie x, RB, zur Untersuchung 
von Farlstoflen, Nachweisung ron Giften n. «& w. beschrieben, worunf 
die physiologische Optik und die Beschreibung der aptischen Apparate 
und Instrumente folgen, Im chemischen Theile werden 4le ätherischen 
Oele behandelt, weiters folgen Schilderungen der Bereitungsweisen und 
Eigenschaften von Kautschuk, Hartgummi und Guttapercha. Hierauf 
folgt die Beschreibung der Fert- und Wachsarten des Nitroglycerins 
und Dynamits u. 3. w. 


4148. Die elektrische Kraftübertragung und ihre Anwen- 
dung in der Praxis, dargestellt von E. Japing, men bearbeitet von 
F, Zacharias. 9, 202 8, m. #1 Abb. 3%. Aud. Wien 1891, A. Hart- 
leben. A. 1,m5, 

Der Verfasser macht Mitsheilungen über die Grüse der bisher 
unbenützten Naturkräfte, über (dar Unenlängliche früherer Nutzbar- 
machungsversuche und die Vorzüge der elektrischen Kraftübertragung. 
u den folgenden Abschnitten werden die Theorien der Erzeugung. Fort- 
pflanzung, Theilung und Umwandlung elektrischer Suröme entwickelt, 
besondere Benchtung den elektrischen Leitungen und Mitteln zu ihrer 
Isolation, sowie den Accnmulatoren zugewendet, Ein weiterer Abschaitt 
handele von den Mitteln, am die Energiererluste bei der elektrischen 
Kraftiibertragung nach Möglichkeit zu verringern. Die durchaus zeit- 
weräsee, klare Behandlung des schwierigen Gegenstandes verdient 
besondere Anerkennung. 


6283, Die Fortentwicklung der elektrischen Eisenbahn- 
Einrichtungen von L. Kohlfürst, 8%. 296 S. m. 106 Ab, Wien 1891. 
A. Hartleben. fl. 2.75. 

Bei der Bearbeitung des Materials lag die Aufgabe vor, trotz 
einer möglichst kunppen Form doch eine umfassende Uehersichtliehkelt 
zu bieten, und konnte deshalb wur auf das Bexzug genommen werden, 
was seit 1983 in weiteren Kreisen bekaunt geworden ist, oder erweiterte 
Anwendung gefunden hat, Zur Erleichternng einer Weiterverfolgung des 
Gegenstandes werden «lie im Texte angegebenen Unellen vun wesent- 
lichem Nutzen sein, wie überhaupt das reichbaltige Buch eine der Wich- 
tigkeit des Gegenstandes entsprechende Aufmerksamkeit verdient, 


5708. Die Anfertigung der Zeichnungen für Mascohinen- 
fabriken von J. F. Weyde und A. Weickert. Zweite Auflage, 
Berlin 1892. A. Seyde). Mark 3 

Zweck der vorliegenden Arbeit ist es, eine Auweimug zn geben, 
wie technische Zeichnungen für das Conetrnetiousburenn, Werkstitten ete. 
suchgemiüss den Anforderungen der Praxis entsprechend herzustellen. 
zu veıvielfältigen, auszustatten und zu registriren sind, und wird nicht 
sur der Lernende aus dem Buche Nutzen schöpfen, sondern auch der 
erfahrene Zeichner wird manches Verfahren und manchen Kunstgriff Anden, 
der ibn wichtig und beachtenswerth sein dürfte. 


s2ul. Praktischer Rathgebor für Gas-Consnmenten. 
Von D, Coglievrina #% 198 8 mit 55 Abb. Halle a.d. 8, 1891, 
W. Knapp. Mark 3.—. 

Las vorliegende Büchlein verfolgt lediglich den Zweck, dem Ge- 
bildeten jeglichen Standes in durch Wort und Bild gleich fasslicher 
Darstellung zu zeigen, wie eine Gasanlare im bürgerlichen Wohnbause 
beschaffen, bentitet wnıl erhalten werden soll, damlt die dem biehei ver- 
wendeten Stoffe innewobnende Leucht- und Heiskraft möglichst wirksam 
ausgenutzt werden künne, 


-— ne“ 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 1857 ex 1B®1. 
Ciroulare XXV der Vereinsleitung 1881. 
Ich erlanlıe mir aufmerkaamı zu machen, dass lant Vereinsbesrchlass 
die Mitglieder nmseres Vereines gegenseitig von der Zusendung der 
üiratulationskarten zum Jahreswechsel Umgang nehmen. 


Wien, 23. December 18B1. 
Der Vereins-Vorstelver: 
Berger. 


4. 1036 ex 181. 
Tagesordnung 
Samstag, den 2%, December 1891 


finder des Felertages wegen eine Vereinsversammlung nicht statt. 


Samstag, den 2. Jänner 1892. 


Vortrag des Herr dpi. Ing. Prof, Friedr, Steiner: 
„Ueber die Zukanft der Metall-Constrnrctionen.* 


Fachgruppe für Architektur und Hochbau. 
Dienstag, den 29. Dereniber 1891 
findet eine Versammlung nicht atatt. 


Berieht 
über die 8. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 


Sermstag, den 19, December 188, 


Z. 1588 ex 1891. 


Vorsitzender: Herr Vereinsvorsteher, k. k. Oberhaurath Frans 
Berger. 

Anwesend; 180 Mitglieder. 

Schrifttührer: Herr Serretär, kaiserl, Rath L. Gasasebner. 


1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet nm 7 Uhr die Sitzung und 
eopsintirt die Beschlussfähisckeit derselben ala Geschäfts-Versammlnng. 

2. Das Protokoll der letzten Geschäfts-Versammlung vom 12, De- 
vennber]. J. wird veri@en, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenums 
dureh die Herren k. &. Baurathı Heinrich Hillinger md k. k. über. 
Immrarlı Ednarıl Kaiser. 

4. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 13. bin 19, December ] J. 
gelaugt zur Verlesung. (Beilage A.) 

4. Gibe der Vorsitzende die Tagesordonng der nächstwüchentlichen 
Vereins-Versammlungen bekannt und theilt das Resnitnt der Wahl 

a) in den Zeitungs-Ausschuss, 

&} in”den Reise Ausschuss mit (sielie Wochenschrift Nr. 51, 1881); 
ad #) bemerkt der Vorsitzende, dass ach der Zeitungs- Ausschuss con- 
»tiemirt, Herrn k. k. Baurathı Alexander v. Wielemans zum Obmann 
und Herrn k. k. Oberbaurath Fünner zum Übmann-Stellrertreter ge- 
wählt hat. 

5. Bringt der Vorsitzende zur Kenutnis der Versammlung, Hass 
der Verein der Montan-, Eisen-, und Maschinen-Indnstriellen in Öester- 
reich Se. Excellenz Herrn Heinrich Graf Larisch-Münnich zum 
Präsidenten, wed die Herren: Generaldireotor Augnat Ritter v. Frey 
und Fabriks-Director Bernlard Demmer zu Vier-Präsidenten dieses 
Vereines gewählt bat; fermer erinnert derselle 


6. dass laut Vereins-Beschlus die Mitglieder unseres Vereines 
gegenseitig ron der Zusendlang der Gratnlationskarten zum Jahreswechsel 
Umgang nehmen, 

7. Meldet sich Herr Ingenienr v, Gerbert zam Warte, nm an 
eranchen, dnss seine in der Fachrersammlung der Bau- und Eisenbahn- 
Ingenienre vom 23. Jänner ]. ). abgegebene Erklärung, nach welcher 
eine Consenerirung des Gefülles der natirlichen Wasserlänfe eine Ver- 
minderung der Aussützung der atmosphärischen Niederschläge bedeute, 
anwie dass die fortgesotzte Stromlanfverkürzung eine Schmälerang des 
landwirtbschaftlichen Ertrages nach sich zieben mflsse, in der nächsten 
Nummer der Wocheuschrift Aufnahme finden möchte, da er glaubt, dass 
diese Auschaunng bei der geplanten Action für Wien mit Vortheil Ver- 
werthung ünden könnte 

Der Vorsitzende verspricht, diesen Wunsch zu eritillem. 

8. Ladet der Vorsitzende den Herru Baudirector-Stellvertreter 
Bade ein, Namens des Comitis für die bauliche Eutwicklung Wiens 
über den Antrag des beb, ant. und beeid. Civil-Arehitekten Thesılor 
Reuter (eingebracht in der Geschäftsversammlung vom 5. December...) 
— betreffend die Wiener Verkehrsanlagen — zu referiren. 

Der Herr Referent beantragt im Einvernehmen mit dem Herm 
Antragsteller die Aunshme nachstehender Kesolution: 

„Der Oesterreichische Ingenieur und Arechi- 
tekten-Verein begräüsstdie vonder hohenkRegierung 
beabsichtigte grossartige Action, die Wiener Ver 
kehrsanlagen betreffend, auf das Freudigste, aner 
keunt im vollsten Maße das zum Ausdrucke gr 
brachte Bestreben der hohen Regierung, den unal- 
weislichen Bedürfnissen und berechtigten Anforde- 
rungen der Berülkerung von Wien nach Möglichkeit 
zu entsprechen und hält es für seine Pflicht, die 
hohe Regierung mit allenihm zu Gebote stehenden 
Mittelnindieser Action zu unterstützen. 

Die Mitglieder des Üesterreichischen Ing 
ulear und Architekten-Vereines haben sowohl be- 
den Berathungen im Ausschuase für die banliche 
Entwiecklang Wiens, als anch in der Vollrersamm- 
lung die Gelegenheit ergriffen, ibre Ansichten und 
Wünsche über die geplanten Wiener Verkehrsan 
lagen zu äussern, suweit dieses beidem derzeitigen 
Stande der Diuge möglich ist. 

Der Oesterreichische Ingeniear nnd Archi 
tekten-Verein spricht die, Erwartung atıs, dass ihm 
in den weiteren Stadien der Projeetverfassung 
rechtzeitig Gelegenheit gegeben werde, seine An 
sichten und Wünsche dann auch im Besonderen zum 
Ausdrucke bringen zu können.“ 

Diese Resolution wird bei der nun folgenden Abstimmnag mit 
allen gegen eine Sılams angenommen. 

Der Vorsitzende danke dem Herrn Referenten für dessen Bericht- 
erstattung und ersucht hierauf 

$. Herrn k, k. Oberbaurath Prenninger, über die Beschlüsse 
des 11]. Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages referiren zu 
wollen. Das Referat, die Discussion zu demselben und die Beschlitsse 
gelangen in einer der nächsten Nummern der Zeitschriit zum Abdrucke, 

Der Vorsitzende schliesst nun die letzte Sitzung in diesem Jahre 
und wünscht den Mitgliedern recht angenehme Feiertage und ein glück- 
liebes Nenjahr, Schluss der Sitzung 9, Uhr Abend«, 

Der Schriftführer: 


L. Gansehner. 
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Beilage 4. 
Geschäftsbericht 
für die Zeitvom 1%. bia 1. December I8bl. 

EL. Gestorben sind die Herren: 
BKreindl Altred, Ingeuieur- Assistent in Wien. 
Frennil Ferdinand, Ingevicar und Banunternehmer in Ranl. 
Gall Ignax, Bauanternehmer in Wien. 
Hanke Anton, k. k. Bergrath in Triest. 
Pank Rudolf, k k. Reg.-Rath, Director der k. k. Dirasterial-Gebinde- 

Direetion in Wien. 
Weicknm Üeorg, Ingenieur in Wien. 
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IL Ihren Austritt angemeldet hahen die Herzen: 


Herz Ludwig, Maschinen-Ingenienr in Floridslorf. 

Martiensen Ferdinand, Ingenieur in Wien, 

Noalı Theoitur, Oberingenienr in Jägernlorf. 

Nowiük Johann. Uberingenieur in Möiling 

Usterioff Woldemar, Architekt in Straßburg. 

Packenj von Kielstädten Friedrich Freiherr, k. 1. k, Inptmanm 
in Wien, 

Rumpe) feorg, Ingenieur in Teplitz. 

Stöpfimek Eimannel, beb. aut. Civilingeniene in Pilsen. 


Verhandlungen über die Wiener Verkehrsanlagen, 


abgehalten im Oesterr. Ingenieur- und Architokter-Verein. 
4. Bericht über die Diseussion in der Vollrersammlung um 5. Desember 1891. (Schluss) 


Baudirerter Hohenegger: Meine Herren! Meine heilen Herren 
Vorreiner haben die ganz richtige Ansicht anagesprochen, dass mit dem 
vorliegenden Programme der Stadtbahn allen berechtigten Wünschen 
im Allgemeinen entsprochen ist, Ich muss dieser Anschaunug vollkommen 
heistimmen, mir aber dennoch erlanben, auf einen Theil der Programmes 
näher einzugehen, Dieser Theil ber&brt jene Bahu, bei der ich selbst 
beschiftigt bin, nlimlich die Norlwestbahn. 

Die Donanustadtlinie hat anf dem vorliegenden Plane eine Ge- 
taltung, bei der ich nicht klar see, welchen Zweek die Herren 
Projeetanten bei derselben verfolgen, Diese Linie sull vom Praterstern 
ahzweigen, soll als Visdnetbahn hinter dem Nordbahnbofe herumgehen, 
soll in das Nivean der heutigen Donannferbahn hinabfallen und vorlänfiz 
in diesem Nivenu parallel mit der Donauuferbahn bis gegen Nuasdori 
gehen, um sodann in den Heiligenstädter Bahnhof einzumäünden. 

Ich irage nun, weahalb wird mit dieser Bahn zwel wichtigen 
Bahnhöfen ansgewichen? Ich glaube, dass doch der Nordbahnhof einer 
der wichtigaten Bahnhöfe der Monarchie ist, weil er nach dem Norden 
and Osten der Monarchie vornehmlich den Verkehr vermittelt. Fir den 
Personenrerkehr kann die Donanstadtlinie nicht wohl vorgesehen sein 
denn sie geht ans der Hochbahn alsbald io dns Niveau der Donan- 
nferlalım tiber, ale bat, wenn mn die Qnerstrassen in Betracht zieht, 
23—25 Strassen im Nirean zu übersetzen. Mau mues somit annehmen, 
ass diese Bahn hbischstens wit einer Geschwindigkeit von 84m wird 
betrieben werden könuen, Unter solchen Umständen kann unmbglich an 
einen lebhaften Personenverkehr gelacht werden; denn es wird aich doch 
Niemand in diesen üden Gegenden mit einer derartigen Langsamkeit 
herumfahren Inssen; zudem ist die Babn in eine Gegend verlegt, in der 
kein Mensch etwas zu auchen hat. Wir haben daselbst einerseits den 
Donaustrom ohne Prücken, den Militärschiessplatz, Uber welchen selbst- 
verständlich Niemaml heriberkommt, anf der anderen Seite den grossen 
Damm der Nordbabn und jenen der Nordwestbahn. Es ist nım unwalr- 
scheinlich, dass auf diesen Linien viele Reisende verkehren werden. Dazu 
komtnt noch, dass die Donnunferbahn bekanntlich jedes Jahr eine gewisse 
Zeit unter Hachwasser steht, wns dann bei der im gleichen Nivean 
nebsnherlaufenden Donaustadtlinie ebenfalls der Fall sein wird, so ılasa 
Hieselbe für deu Personenverkehr durch 14 Tage im Jabre unpraktieabel 
sein wird. Ich habe aber dieser Tage gebürt, diese Bahn solle noch ein« 
andere Bestimmung erhalten, und zwar soll sie den hestimmten Zweck 
haben, die Frachten der Nordbahm von dem Noridbahnhofe durch lie 
Staile nach der Südbabn zu führen. 

Nun frage ich, wozu wird die nene Vorortebabn als Vollbahn 
gebaut? Diese ist duch in erster Linie diejenige Ralın, welche die 
Frachten zwischen den einzelnen Bahnhöfen gegenseitig austauschen 
soll; es wird sonach mit der Zeit das Beiltirfnis aufhören, die Frachten 
der Nordbakn, sowie heute, über die Hanptmauth zur Sikdbalın zu führen 
und dies umsomehr, als diese Hauptmauthstrecke, weiche eine zwei- 
geleisige Linie ist, dem Personenverkelte resersirt sein muss, wenn man 
mirht etwa die Ungehenerlichkeit begehen will, ron der Hauptmmnth arm 
Praterstern noch eine zweite Vinduerbahn zn bauen, 

Ich bin somit der Ansicht, dass der Zweck, Fruchten 
Sorlbahn Jen anderen Batnhöfen zuznfälren, 
erzielt, 


vom ler 
auf viel riehtigere Weise 
werden kann, wenn man die Frachten ant «er "einerzeit von 
Nördling piejertiiten Verlingerang ler Wiener Verbindinugebalmn längs 


‚les Nordwestbahndammes beramführt ul die grossen Frachtenzüge danı 
nicht durch die Stadt geführt werden, und auf diese Weise die Wiener 
Verbindurgsbahn mehr oder weniger guuz dem Personenverkehr über- 
lässt, wolurch man den theueren zweiten Vinduet zwischen der Hanpt 
mantl und dem Pratersters sowie den schwierigsten Theil der Donau- 
stadtlinie erspart, deren Kosten mit 36 Millionen Gulden angesetzt all. 
Ich bin ferner der Ansicht, dass die Stadtbahnen dazu da sind, um dem 
Personenverkehre zu dienen und ihn zn erleichtern. Der Parsonenrerkehr 
bewegt sich aber nicht nur zum grossen Tbeite les Jahres nach den den 
Sommerfrischen dienenden Balınböfen, sondern auch das ganze Jahr hin- 
darch zu den vorbamdenen Bahnlöfen, so zwar, dass die Verbindung mit 
den Hanptbabuhöfen thnnlichst erleichtert um nicht durch Umgehung 
! derselben erschwert werden soll. Ich glaube, das bier in Wien zum 
Theile das gleiche Programm durchgeführt werden knun, wie es die 
Berliner mit ibrem schlesischen Babnhofe verwirklicht haben. Die Berliner 
sind mit den Tocalbahngeleisen durch die Wallen dieses Bahnhufes 
durchgegaugen, bahen neue Hallen neben demselben angelegt und sie 
beqnem eingerichtet für den Extern- und Localverkehr. 

Das gleiche liesse sich auch sehr leicht Aier beim Nordbahnhofe 
durchführen, iudem man die heute bestehenden Geleise der Wiener Ver- 
bindungsbahn unmittelbahr bis in die Halle der Noribahn hineinfübrt, von 
den fünf Geleisen der Nordbahnhalle die zwei Geleine auf der Stadtseite 
dem Stadtrerkehre überweist, sie durch die Halle hindnrehfilhrt, sie ao- 
Jans atnıltseitig anf einer dem Nordbahndamme vorgelegten Stützmaner 
weiterführt und die Dresdner Strasae überbrückt. Die Bahr künute dann 
längs des Noriwestbahuhofes, beziehungsweise längs ıles hohen Nardwest- 
balındammes und der Verbindungslinie dieser Bahn mit den Brigittenaner 
Vebergangageleisen, welcher mehwasserirei ist, geführt werden, solann 
zur Verbindung mit der Stadtbahn ihren Weg in den Heiligenstälter 
Bahnhof finden, (Siebe untenstehemle Figur.) 

‘ 
! 





— — [lostchendte Bahnen | 


Regierungs-Preojeot ; 
.„mmrmimem Auttag Holwuegper. 
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Der Nordbalmhof ist glücklicherweise so beschaffen, dass dies 
: Idee sich sehr leicht Anrchfähren Insst, Hente liegen fünf üeleise 
| in der Nordhahmhalle; wenn man zwei dem Stadtverkehre zuweist, 
Weiben noch drei tieleise (ir den Dienst der Nordhahn tibrig. Iinter 
der Nordbahnhalle ind die grossen Werkstättengehänle gelegen, die 
bente nar als mntergeordnete Schnpfen benlitzt werlen und bestimmt 
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sind, mit Nächsten geräumt und abgetragen zu werden. Es ist ferner ein 
grosser Platz da, der heute nur als Auffahrt für mauche Hofwagen dient. 
Iras eigentliche reisende Pablikum geht über die grosse Treppe heral 
weil am Fuase derselben die Gepäckransfolgung vor sich geht und dert 
Viaker, Einspäoner und Omnibus Ihren Standplatz haben. Joderman masa 
somit diesen Weg liher die gronse Treppe nehmen, umr äusserst selten 
wird die Abfahrtsrampe hinter der Halle benützt. Man könnte dann den 
grossen Baum, der heute noch vorbunden ist, mit einer schönen nenen 
Halle überdecken und die Nordbalım könnte sich in derselben mit ilırem 
externen Verkebre beunem nen einrichten. 

Man sieht, dns mit der von mir vorgeschlagenen Linie die Verbindung 
zur Nordwestbahn darchfihrbar ist. Längs des Nordwestbahnhofes liegt eine 
ziemlich breite Bauparcelle, die heute nicht verbaut ist. Sie könnte diesem 
Zwecke gewidmet werien. Ich denke mir dann für den Frachtenverkehr der 
Nordbahn das Programm anders, als es hente in dem Stadtbahnplare 
vorgesehen ist, die Nordbahn müsste ihr Frachtenbrutto auf einige neben 
dem Nordwestbahndamme anznlegende Lebergabsgeleise hinausschieben 
und die Staatebahnen würden es daselbst zu übernehmen haben, Wir 
hätten dann eine wirklich huchwasserfreie Donan-Stadtbahn, die der 
Nordbahn, ich meine wicht den Activnären, sondern den Reisenden der 
Nordbahn von ausserordentlichem Nutzen wäre. Die Nordwestbahu, die 
bei allen Stadtbahnprojecten merkwürdiger Weise schr stiefmätterlich 
beilacht ist, wiirde auch einen kleinen Vortheil aus der von mir vor- 
zeschlagenen Linie ziehen. An dieser geringen Rücksichtnahme anf den 
Nordwestbahnliot trügt allerdings die unglückliche Lage desselben, welche 
eine Rivbeziehung desselben In ein Stadtbahnnerz schwierig macht, die 
Schuld. 

Bei der Annahme des von mir empfohlenen Projestes wire 
doch die Möglichkeit gegeben, tangentiell an das Ende des Bahn 
hofes heranzukommen. Es würde sich eine Weichenverbindung mit dem- 
selben herstellen lassen. Man könnte sodann gewisse Züge, wie die 
Orientzlige u. ». w. daselbat Abergeben und den Nordwestbahnzigen an- 
hängen. Zudem jeht am Ende des Nordwestbahnlofes die Dampf- 
tramway unten durch, #0 dass sich nu diesem Punkte eine Haltestelle 
für den Vebergang der Reisenden naturgemäss ergeben wiürde. Ferner 
ichte ich bemerken, dass die neue, von mir vorgeschlagene Verbindungs- 
linie sieh mehr dem Schwerpunkte der grossen Vorstadt nähern wiirde. 

Ich habe nachgewiesen, dass die Schwierigkeiten, welche der 
Durchführeng dieser Linie entgegenstehen, nicht so gross sind und dass 
sie weitaus weniger kosten würde ala die Donaulinie nehnt dem zweiten 
Vindecte zwischen Hanptmanth und Praterstern ; denn, wenn diesa Bnhnen 
gebaut wirden, so mfsste von der Hauptmanth über den Praterstern bis 
zum hintersten Theile des Kohblenbahnhofes der Nordhahn ein Vindnet 
von xgrusser Breite erbaut, es miissten ferner etwa 33 Strassen- 
ilberbrückungen hergestellt werden, wenn die Douaustartlinie dem Per- 
sonenverkehre, hochwasser- nnd strassenverkehrsfrei dienstbar gemacht 
werden soll; hiezu kommen die Schwierigkeiten einer Kreuzung im Niveau 
mit der Verbindangelinie, welche von der Nordbaln zum Umschlagplatze 
derselben führt, es wäre ferner die zweite Kreuzung unter dem eigent- 
lichen Nordbalndamme sowie mit der Zufahrt zur Kaiser Franz Josef 
Dnmaubrücke zu berhieksichtigen. Dieser ganze Vindnet würde ein 
gewaltigen Geld kösten. Auf der von mir vorgeschlagenen Nördling- 
schen Trace ergibt sich nar eine Veberbrückung der Dresdner Strasse, 
feruer sind noch die zwei Strassen, welche den Nordwestbahnhof uuter- 
fahren, sowie weiters vier Strassendffaungen zu überbrücken, dies aind 
ihn Ganzen sieben Strassenbrücken. Andererseits hat mau aber wahr- 
schelnlich ani 236— 27 Strassenilberbrückungen zu reelnen. 

Nach meinem Programme wären sonach die Frachten anf der Vor- 
urte- wiler der Gürtelstrassenlinie herum zu führen unıl man hätte nicht 
ulthbig, die Frachtzüge durch die Stadt zu fahren. Die heutige Haupt- 
wanth int ohnedem mach alleı Richtangen zu beschränkt, die Zoll- 
geschäfte könnten theils auf die bestehenden Bahnhöfe, zum Theile 
auf einzelne neue Stellen au der Vororte- uud Gtrtellinie mitten in die 
xewerbreichen Uentren verlegt werden, ıwan hätte sodann nicht mehr 
nöthig. Lastzäge über die bestehende Verbiudungsbabn zu führen uml 
köunte diese Balın gänzlich dem Persunenrerkehre überweisen. Dies 
bitte ferner zur Folge, ılass die Eranung eines zweiten Viadnctes, be- 
ziehuugsweise die Verbreiterung des bestehenden zwischen Hanptmanth 
und Praterstern inmitten zweier Reihen werthroller Häuser unterbleiben 
köunte, 
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Ich m&chte zum Schlasse empfehlen, sich mit meinem ldeengange 
zu befreunden, und ich hoffe, dass bei näheren Stadium die maßgeben- 
den Herren finden werden, dass sie nicht recht getban haben, von dem 
alten Nördling’schen Projecte abzugeben. 

Ingenieur Carl Bliehelen: Hochgeehrte Herren! Freudig üler- 
sascht von der raschen Inssenlrang der ansgiebig geplanten Verkehrs- 
unlagen für Wien babe auch ich mich der allgemeinen Anerkennung uud 
dem Inbel angeschlossen, den die energische Initiative der hohen Be- 
gierang und das conciliante Entgegenkommen der anderen Factoren iu 
der Beröikerung und insbesondere in der technischen Welt gefunden haben. 

Nicht wa Opposition geren die geplanten Verkehrsanlagen zu 
nachen, auch nicht um an den hieflir featgestellten grundiegenden Principien 
zu rlitteln, habe ich mir das Wort erbeten, somlern nur um, wie ich 
glaube, eine jener Molificntiouen in Anregung zu bringen, deren Zu- 
lässigkeit in dem von der maßgebenden Stattbalterei-Euqu£te verein- 
barten Programme ausgesprochen worden iat, 

Ich übergehe ganz die Wienregnlirmngafrage, da deren Lisunge 
meinen ganzen Heifull hat, uud gebe meiner frewligen Veherrmichang 
Ausdruck, dass in die Verkehrsaulagen auch die Schiflarmachung (les 
die Stadt Wien durchiliessenden Donanarmes einbezogen wurde. Siml «s 
doch erst kanm zwei Jahre her, dass unser verehrter Vereinsrorstand 
Herr Überbaurath Berger wohl als der Erste in der neueren Zeit die 
Bevölkerung Wiens darauf aufmerksam machte, dass sie sich durelı 
Niehtregulirang des Donaneanalei grosse Vortkeile entgehen lasse. Daran 
gewllnt, dass das Ausreifen einer — selbst noch so guten Idee — eines 
viel viel läugeren Zeitraumes bedarf; daran gewöhnt, dass erst von 
Privaten eins Anzalıl Projecte ausgearbeitet werden milsen, nm au der 
Haud derselben die Durchführbarkeit und Nittzliehkeit der Idee dar- 
zuthun, haben wir, da solehe Priratprojests für eine Umgestaltung des 
Donaucannles nicht vorliegen, nicht zu holten gewagt, «dass der seiner- 
zeitigen Einfihrung der Stadtbahnen und der gleichzeitigen Wieuregulirung 
auch die Schiffbarmachung des Donnucanales zugeseilt sein werde. Ein 
Project darfber ist ans auch jetzt noch nicht bekannt, und können wir 
diesbezüglich nur den Wunsch aussprechen, dass bei Verfassung desselben 
der hanptsächlichate Zweck der Regulirung des Donnncanates sicht 
anderen, vielleicht doch nur acheinharen Vortheilen geopfert werde 

Den Hauptzweck der Umgestaltung des Donancanales kann man 
aber nnch heute nicht treffender kennzeichnen, als es schon im Jahre 1844 
in einem von Ludwig Freih. v. Forgnch berausgegebenen Werke geschehen 
ist, aus welchen ich mir erlauben wili, hier einige Stellen kurz zu eitiren. 
Der Verfasser sagt unter Anderem: 

„Die Ufer des Wiener Donancanales werden erst ihren erhöhten 
Wert erhalten, wenn derselbe gehörig mit Dampfschifen und mit Fahr- 
zeugen von einer besser gebauten Cnustruction, welche anch tief tauchen 
dürfen, wird befahren werden können"... 

„Da jeduch das Bedtirfeis der Hanptstade für die verschleden- 
artigsten TLebensbedürfuisse zu gross ist, so wird der Wiener Dunan- 
enual auch in der Zukanft vollauf mit jenen Bedürfnissen in Benützung 
erhalten werden, welche mit dem Beilüriniese der Hauptstadt in der 
nächsten Berührung sind, Da gegenwärtig in Sommertagen der Wiener 
Ixmaucanal auf der Strecke von Nussdorf bia Wien und unterkalb Wien 
mit Schiffen oft vollgepfropft ist, »o wird dieses bei ganz anderen and 
weit günstigeren Verhältnissen der Domauschiffahrt nicht minder der 
Fall sein. Der Wiener Donaucanal wird vollanf mit der Beschiffuug (ler 
Lebensbelirfuisse für lie Hauptstadt im Gebranche stehen, wogegen der 
Hanptstrom für die Beschiffang des Stromes für den europäischen Handel 
sich darbieten wird, und es wird diesen verschiedenen Handelsbeitieinissen 
sehr zu statten kommen, dass der Handel der Iknan mach der Hanpt- 
stndt — am den Unual — md jener Handel) der enropäischen Hanpt- 
wasserstrasse nicht in zu grosser, sich wechselseitig hindernier Be- 
rübrung ist.“ 

‚So nothwendig die Regelung des Donaustromes in der Nähe 
Wiens ist, su int vor Allem doch die Zustandehringung der gehörigen 
Bewüsserung nd Schiffbarmachung des Wiener Inmaucnnnles dringend... .* 
Ss viel von Forgach. 

Was dieser vor mehr nls einem balben Jahrkundert schrieb, wobei 
er ja gleichfalls schon des Banes ron Eisenbahnen längs (es Canales 
gednchte, bezeichnet als die Zwecke der Schifibarmachnag (des Donau- 
eauales solche, welche für die heutigen Verhältnisse noch zutreffen, 
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nämlich: den Bewohnern der Donaugegenden die Möglichkeit zu bieten, 
ihre Erzeugnisse auf die Wiener Märkte billig zuführen zu können, was 
ja anch im Interesse der Approvisionirung Wiens gelegen int, dann aber 
anch dem Handel und der Industrie Wiens ein billiges und leicht zu- 
glingliches Verkehrsmittel zu bieten, da eben ein charakteristiacher Vor- 
theil der Schiffahrtsatransen darin besteht, dass deren Fahrzeuge nicht 
wie die der Eisenbahnen nur in bestimmten Stationen, sondern Wings 
beider (ferländen, tiberall dort, wo die Ranumverhältnisse os gestatten, an 
legen, ein- und ansladen können, wie z. B. bei den Lebensmittelmärkten, 
Magazinen, Gewülben ete, Je mehr Uferlände zu Landaugs-, Verladungs- 
und Lagerplätzen zu Gehote stehen und je näher dieselben den Gnartieren 
gelegen sind, in welchen schon jetzt der Grosshandel sich eoncentrirt 
bat und welche diesem Zwecke noch weiter dienstbar gemacht werden 
sollen, desto grüsser wird der Nutzen sein, welchen Wien aus der Um- 
gestaltung des Donansanales als Schiffahrtscanal, oiler eigentlich ala 
Hafencanal ziehen wird, wobei man freilich nicht den heutigen, geringen, 
eine su bedeutende Investitur kaum Sohnenden Verkehr im Donaneanal 
in Betracht zielen darf, vielmehr berücksichtigen muss, dass ja eben 
dieser Wiener Schlffahrts-. bezw. Hafen-Canal einer der nachwendigen 
Factoren zur Hebung des Verkehres auf der oberen Donau ist, Legt 
man aber da längs des Canales, bezw. längs einer der allerwichtigaten 
Strecken desselben die unter Punkt ce) des Programmes vorgeschene 
Tiefbahn an, u schafft man dadurch ein künstlichen, durch nichts be- 
gründetes Hindernis in der Ausnützung der Vortheile der Schiffahrt, man 
vimmt da mit der einen Hand einen grossen Theil dersen wieder weg, 
was man ıoit der andern Hand durelı Schiffbarmachung des Donancanales 
gegeben hat. 

Herr Öberbauratı Berger, welcher die Genugthunng hat, die 
sin Ihm ansgegangene Idee der Canalisirang des Donnuennnles in #0 
überraschend kurzer Zeit verwirklicht zu schen, wirl im Bewnasteein der 
dadurch ihm auferiegten doppelten Verpflichtung gewiss nach Möglichkeit 
dazı beitragen, dnss sein Geisteakind sich anch kräftig entwickeln 
und späteren Generationen noch Zeugnis geben kann von dem Streben 
der Zeitgenossen, nur das Zweckmässigste gewollt und durehgeführt zu 
habe, Das Mittel hiezu bietet ja das Enguete-Programm selbst; sobald 
man atatt der Linie +) die in demselben wuter Punkt g vorgesehene 
Hanpt- md Hochbahnlinie schon in der ersten Banperioile herstellt, was 
auch noch weitere, wichtige Vortheile bieten würde, die hei sinngemfsser 
Aunderung in der Führung und Construction amlerer Linien erzielt 
werden könnten, olıne dass dadurch die in Aussicht genommenen Gesninmt- 
kusten überschritten würden. Längs des Franz Jusefs-Quai hat sich der 
Wiener Grosshandel concentrirt ; nahe dem Quai liegen die Effesten- und 
die Prodneten Börse: aufwärts der Augurtenbriücke soll ein fürmlicher 
Handalshafen entstehen, der zur Folge hat, dass hier grosse, nene, den 
Bedürfuissen des Handela uml Verkehres dienende Quartiere bergestellt 
werden, für welche es nattirlich wichtig wäre, ılaas die unmittelbar vor- 
überfübrende Babın anch zum Bezug und Versandt von Waaren benutzt 
werden könnte, dass am Donancanal mindertens eine Station für Auf- 
und Abgabe derselben erriehtet würde, Anch für die Lebensmittelmirkte 
wäre es wichtig, wenn denselben nicht nnr die Schiffahrt, sondern auch 
tie Kisenbahn zur Verfügung stände, wenn z. B, der dortige Fischmarkt 
durch Zufuhr der von Triest kommenden Serfische nnd Seefrlichte, der 
Gemilse- um Obstmarkt durch die von Gärz und amteren Orten kommen- 
‚len feineren un frühzeitireren Gemüse und Früchte reichhaltiger und 
allen Bedürfnissen der Uonsumenten entsprechend, beschiekt werden 
könnten. 

Je mehr aber «durch derartige. wur durch eine Hanpt- und Hoch- 
bahn zu erreichende gnte Verkehrseinrichtungen Handel und Wandel in 
den Quartieren längs des Dunancanals zunehmen, desto dringender wind 
das Bellirfnis eines guten Verkehrs zwischen diesen (uartieren mul den 
Sommerfrischen in der Umgebung Wiens, ıie man ohne Umsteigen mnas 
erreichen kiünnen. Centralbahuhor und Kinleitung der Kil- und Personen- 
zlige in denselben werden mit Recht für unsere Verhältuinse ale anpraktisch 
erklärt, zur Hereinführung der Localziige auf die Donancanallinie bedarf 
es aber keines Centralbalchoten md würden andere derzeit noch eut- 
gerreustehende Schwierirkeiten ılnrch die Zeit behoben und voranssichtlich 
bis zur Vollendung des Bates der Stadtbahuen thatsächlich schan be- 
haben sein, Wenn sich die Localzöge der Hanptbahnen nicht anf alle Stadt- 
halmlinien hereinflibren lassen, »u ist dies kein Grand, dies auch dort 
zu unterlassen, wo en die Verhältnisse ermiglichen nnd en die Bedürfnisse 
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in ganz besonderem Maße erfordern, wie dies bei der Donancanallinie 
der Fall ist. 

Wie aber viele Länder an der Ausbildang des Wiener Donan- 
enpales zu einem Handelshafen interewirt sind, so aind noch viel mehr 
Tänder, ja das ganze Reich daran interessirt, dasa die Wiener Stadt 
bahnen richtig coneipirt werden und einen derartigen Betrieb gestatten, 
dass man die ilber Wien führenden Ronten benützen kan, ohne zu 
einem nafreiwilligen Aufenthalt in Wien verurtheilt zu werden, wodarel 
eine Reis: Aber Wien derart verlängert, unbequem und tbeuer wirl, 
dass sio möglichrt vermieden und lieber minder gitnstige, aber Wien tnd 
dessen Verkehrshindernisse umgelende Routen bevorzugt werden. Dieser 
Vebelstand macht sich besonders in dem Verkehr zwischen Nord und 
Sad, in der fehlenden Bahn ader Zugsrerbindang zwischen Nord-, Nurd- 
West- und Frauz Josefs-Bahn einerseits und der Südbahn andererseits 
geltend. Tie Sttäbahu ist zwar durch die Verbindungebahn schon mit 
dem Nurdbahuhof und über diesen hinaus auch bei Jedlersee mit der 
Nordweathabn verbunden, doch fehlen die Zugsvarbindungen. Wärde nun 
die Douancanallinie 9) gebant und dadurch auch die Franz Josefs-Bahn mit 
der Shdbahn verbinden, dann könnte aber auch die Nordwestbahn dureh 
‚den Ena einer kurzen Stückes Balın von der Donanbrücke über deu Canal 
binfiber mit der Donancanallinie, bexw. der Franz Josefs-Rahn verhuniten 
werden. Reisende, welche mit der Nordwestbaln, bezw. Franz Jusefs- 
Babn kämen und mit einem Zuge der Südhahn weiterfahren wollten, 
hätten dann in Jedlersee, bezw. Nuasdorf — oder einer anderen Station 
der Franz Josefs-Bahn — die Eilztige der Hanptbahn zu verlassen, einen 
Stadibahneng zu besteigen, welcher sie nach Matzleinsdorf oder Meidling 
brüchte, wo sie von den vom Sikdbahnbofe ‚abgehenden Eilenge anf- 
genommen wArlen, Eine derartige Verkehrseinrichtung ist möglich, auch 
für die Wiener nötbig, um gleichfalls die Eilzüge der Hauptbahnen auf 
die billigste und einfachste Weise zu erreichen, und innerhalb der Auf- 
gnbr gelegen, welche die Stadtbahmen zu erfüllen haben, Eine derartige 
Einrichtung wiirde aber auch den Fremden gentigen, welche ihre Reise 
ohne Aufenthalt fortsetzen wollen. Sollen wir aber diese Beisenden über 
die Gärtellahn fähren, wo sie von Wien nicht viel, jedenfalls nichts 
echlines, oder mit der Tiefbahn unter Wien hindurch führen, wo sie gar 
nichts »rhen wiirden? Ich denke, Wien braucht sich niebt zu schämen, 
es kann sich sahen lassen, e= kann die Reisenden ganz gut auf einer 
Hochbahn längs des Canales führen, wo dieselben gewiss einen s0 guten 
Eindrack von Wien bekämen, dass, wenn sie schon nicht ihre Reise 
unterbrechen können, sicherlich ein andermal zu längerem Aufenthalt 
kommen werden. Andere wieder, welebe Wien schm kennen, würden die 
= gfinstig gebotene Gelegenheit benützen, in Ingend einer Station aus- 
steigen, ihr Gepäck dort lassen, in die Stadt geben, Einkäufe besorgen 
nnd erst mit einem späteren Zuge weiterfabren; glücklich darliber, dass 
jetzt so etwas möglich geworden, obne eine Menge (ield für Hötels, fir 
Wagenfahrten und Spesen aller Art ausgeben, dafır aber Widerwärtig- 
keiten med Unbequemlichkeiten mit in Kauf nelmen zu miissen. 

Aber nicht blos die Fremden, zandern wir Wiener selhst würden 
unsere Frende darau haben, von der Hochbahn aus das Uiebirge, den 
Stuben umd Schottenring und all die prächtigen Bauten, wie anch 
dus rege Leben an und in dem Hafın betrachten zu köunen, und wirde 
eine solebe Fahrt auf der Hochbahn ganz gewiss mar ılieses Genusses 
wegen öfters unternommen, daher der Verkehr auf derselben unbedingt 
ein tumvergleichlich viel grösserer sein, als bei einer Tiefbahn, die man 
als unvermeidlicher Dehel nur dort anwenden sollte, wo eine andere 
Constructionsart nicht wohl möglich ist. Obwohl kein Freund von Tiel- 
balınen muss ich deunoch zugeben, dass die innere Ringlinie fr} wohl 
kaum anders hergestellt werden kann, nnd dass in Üonsequenz dessen 
auch die Wienthallinie + nach gleichem System gebaut werden mmısa 
während eine gleiche Nörhigung fir die Donancanallinie nicht vorliegt, 
hier vielmehr entschieden von grossem Nachtheil wäre. Lie Donancanal- 
linie ist dus Rückgrat der Stadtbalmen, gleichzeitig aber auch eine 
„Reichsbahn“ und dementsprechend auch herzustellen, da jeler hier 
begangene Fehler auf den ganzen Verkehrsorganismus empfindlich 
wirken wlnle 

Wird aber m Donaneannl eine, den Durchzugsverkehr jederzeit 
gestattende Hanptbahn gebant, dann dürfte wohl der zwingende (rund 
fir den Ban einer Hauptbahn am Gtirtel entfallen und hier eine Local- 
bahn gentigen, welche sich ganz vortrefllich den anderen Lucalbahnlinien 
anschmisgen würde, deren Aufgabe ja nicht blos darin zu suchen int, 
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dass ale den Verkehr der davon berährten Bezirke mit den Hauptbahnen, 
dem Prater und Schönbrunn vermitteln, deren Aufgabe es vielmehr auch 
ist, den Verkehr der inneren Stadt mit den westlichen Vororten, ılen 
Verkehr der Bezirke unter sich und mit den, an den Ausläufern der 
Gürtellinie gelegenen Sommerfrischen, bezw, nen auzulegerden Cottage 
vierteln, mit den weiters an denselben zu erbauenden Kasernen, Kranken- 
hänseru, Lehranstalten ete. zu vermitteln. Ich giaube, dass die vor- 
geschlagene Modification dieser beiden Linien im richtigen Verhältnisse 
stände zu den jetzigen und zukünftigen Verkehrsbedürfnissen der von 
ıliesen Linien durchzogenen Bezirke. 

Die Substitnirung der Hauptbahn am Gürtel durch eine Local- 
bahn — welche librigens auch von Zügen der Hanptbahnen befahren 
werden könnte, da bei derselben grosse Radien und das grosse Licht- 
raumproäl darchführbar wäre — ist nicht nothwendig, um dadurch die 
Mehrkosten für die Hochbabn am Donancanal hereinzubringen, da die- 
selben schon ans den Ersparnissen gedeckt würden, welche bei der 
Schiffbarmachung des Donaucanales sich erzieleu ließen, wenn dabei die 
ziemlich kortpielige Rücksichtnahme auf die Tiefbahn entfallen wiirde. 

Um etwaigen Missverständnissen vorzubeugen, constatire ich aus- 
dräcklich, dass ich das für die Verkehrsanlugen anfgestellte Programm 
nicht bekämpft, vielmehr dasselbe mit Freuden begrüsst habe, denn mein 
Autrag: es mikze die Donaneanallinie nicht als Localbahn, sondern ala 
Hanptbahn; es möge dieselbe nicht als Tiefbahn, sondern als Hockbahn 
schon in der eraten Bauperiode gebant. werden, entbält durchaus nichts 
Neges, ist vielmehr nur eine Im Programme unter Punkt s) vorgesehene 
Modißeation, deren Durchführung aber nicht blos im Interesse Wiens, 
sondern auch in dem der Kronländer, wie des ganzen Reiches gelegen ist, 

Gerade weil die Idee der gleichzeitigen Lösung der mannigfachen 
Wiener Verkehrsfragen eine s0 grossartige und bewundernswerthe ist, 
wünsche ich, dass dem Schöpfer dieser Idee und allen Förderern der 
Verwirklichung dieser Idee der hiefir in reichstemm Maße gebhührende 
Dank nicht blos von der Mitwelt, sondern auch von der Nachwelt ge- 
zollt werde, die, frei von den das Urtheil der Zeitgenossen beein Aussen- 
den wannigfachen Beziehungen, die Bauten einzig und allein nur auf 
deren Zweckmißsigkeit prüft und von dem mehr oder mindern Maße 
dieser ihren Dank und ihre Anerkennung abhängig macht, Dass aber 
die geplanten und zur Durchführung gelangenden Bauten die Prüfung 
vor der Nachwelt bestehen mögen, dass auch die Werke selbst einmal 
ihre Urheber und Meister loben, das wänsche ich denselben ron Herzen. 











Ciril-Ing. Rud. Ritter v. Stummer-Traunfels: Ich werde mir 
wieht erlauben über die Verkehrsunlagen im Allgemeinen zu sprechen, 
Jiese sind durch den ersten Harm Redner in vorzüglicher Weise dar- 
gestellt worden. Auch werde ich nicht auf eine Acusserang zurfick- 
kommen, die ich, wie im der letzten Sitzung +rwähnt wurde, im ganz 
internen Gemeinderathskreise gemacht habe. Ich halte den Augenblick 
sicht für gekommen, den Gegenstand, der an und für sich sehr schwierig 
ist und Meinungsdifferenzen verursacht, zu besprechen. Ich glaube besser 
zu thum, meinen persönlichen Wunsch au unterdrücken und fiber diesen 
Gegenstand hente zu schweigen. Ich erkläre nur kurz, dass das, was in 
der ersten Sitzung von unserem hochverehrten Herrm Vorstande erwähnt 
wurde, ganz richtig lat. Ich bia kein Freund der Einwölbung, und werde 
mir anch erlauben, in der Usberzeugung, ass Sie auch meins gegen- 
theilige Meinung respectiren, seinerzeit fiber diesen Gegenstand meine 
Meinnog zu Ausern, Schon jetzt erlauben Sie mir zu bemerken, dass 
ich dieses Meinung ats innerster Uchberzeugung und im Gefille der 
grossen Verantwortuug kundgebe, die ich als Vertreter meiner Wühler- 
schaft habe. Ich bitte, Überzengt zu sein, dass ich jede persönliche 
Spitze von vornehereiu als anageschlossen betrachte. 

Erlauben Sie mir jedoch mit Rücksicht ant die so hochwiehtigen 
und epochemachenden Schritte, die wir zu unternehmen gedenken, Ihnen 
aus reinstem Herzen einigs Worte zuzurnfen:: Grosse politische, enropälsche 
Umwälzungen und einschneidende innere Veränderungen polltischer ımd 
eoınmersieller Natar hatten bewirkt, daas unsere Vaterstadt Wien einer wirth- 
schaftlichen Stagnation auheimäel. Handel und Indnatrie erlahmten, mächtige 
Concurranten eroberten unsere Akısatsgebiete, die Bauthätigkeit wurde 
geringer und geringer und somit auch Arbeit und Verdienst für Handel 
und Gewerbe. Durch diesen Rückgang und Mangel an Verdienst wnchs 
die Unzufriedenheit der einzelnen Individuen und daher stammen nuch 
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die Gegensätze der socinlen Anschaunngen, welche mauchesmal so krase 
aneinanderprallen. Doch nun kam in der hichsten Noth der Sonnenstrahl 
von oben! 

Unser allverehrter Kaiser kat, wohlerwogen, und in seiner grossen, 
innigen Liebe zu seinen Wienern den beengenden Gürtel durch sein 
Machtwort zerrissen und der Reichshanptstadt Grenzen gegeben, welche 
ihr die Möglichkeit bieten sich auszudehnen,mit Macht nnd in Herrlichkeit. 
Nupmehr, anf Grund dieses kaiserlichen Wohlwollens, bat die Regierung 
für Umgestaltung und für das materielle Wohl auch im grossen 
Maöstabe Beistand zagesagt. 

Meine Herren! Was uns bier geboten wird, ist grossartig — in 
jeder Richtung. Die Zusammenfassung aller grossen Fragen für uns 
Wiener, die Behandlung von hohen Gesichtspunkten aus, zeigt von 
warmen Herzen und hohem Sinn und Verständnis für unsere 
Bedirfnisse. Der Verkehr, die Sanirung und die wirthschaftlichen Ver- 
hälteisse der Stadt wurden gleichmässig, mit Verständnis nnd Wohl- 
wollen behaudelt. Die Grösse der Concaption dieser Summe von technischen 
Einzelfragen sucht in der Geschichte ihresgleichen und wir müssen uns 
stolz und glücklich fühlen, Zeugen und Mitarbeiter dieser grossen Werke 
sein zu können. Dieses Uebereinkommen hezüglich der Verkehrsanlagen 
ist ein Begress für schwere, überstandene Zeiten, eine Entschädigung 
fir manche erlittene Unbill, 

Meine Herren! Noch ist die Zeit der Sorgen nieht vorbei. Die 
Neugestaltung unserer Vaterstadt, der Ausbau nach diesem grossen 
Plane wird schwere Opfer fordern, doch mit patriotischer Liebe werden 
und miissen wir dieselben tragen, um unseren Kindern, unseren Nach- 
kommen noch in Jabrhumderten Achtung und Staunen und den Voll- 
genuss des wirthschaftlichen und socialen Erfolges zu hinterlassen. 

Der Schwerpunkt des gesicherten Zustandekommens dieses grossen 
Werkes liegt nun in den Vertretungskörpern von Reich, Land und Stadt. 
Dort werden die bestimmenden Worte fallen. Daram, meins Herr, ist 
es eines jeden Gewählten heiligste Pflicht am Platze zu sein und ein- 
zutrsten für das grosse Werk zum Wohle und Gedeihen unserer Vater- 
stadt, Es ist undenkbar, dass nur Einer, der mit Kurzsiehtigkeit geschlagen 
oder durch andere Motive gelsitet sein müßte, sich entgegenstemmen 
würde und Jeder, der nur ein Wort dagagen hätte, misste hinweg- 
gefegt werden, wie ein dürres, verdorrtes Blatt, Darum, meine Herren, 
müssen auch wir hier einig und einstimmig sein in der Auffassung 
des grossen Werkes, uns jetzt nicht mit Details befassen, welche ja 
doch erst später bestimmt und ausgearbeitet warden, wobei auch wir 
unsere Ansichten zu äussern haben warden, sondern einstimmig 
unser Votum zu Gunsten des ganzen Werkes abgeben und in dankbarer 
Gesinnung flir Kaiser nnd Regierung die sichere Erwartung aussprechen, 
dass alle Vertreter von Wien -— von Beich Land uml Stade einig sind 
and mit aller Macht und Energie für das grosse Werk eintreten, darch 
dessen Ausführung Wien neu geboren, einer grossen, glückverheissenden 
Zukunft entgegengeht ! 


Beh. aut. Civil-Arehltekt Theodor Reuter: In der heutigen 
Versammlung war den Mitgliedern des Ossterreichischen Ingenienr- nnd 
Architekten-Vereines die Möglichkeit geboten, ihre Wünsche, In Betreff 
der von der Regierung eingeleiteten Action klar auszusprechen nnd es 
ist auch dieses in Betreff der Eisenbalinen ron herrorragenden Fachleuten 
geschehen, Als Wiener jedoch habe jch ach einen gunz besonderen Wansch, 
und zwar wlnsche ich die Einwölbuug des Wienilanses, trotz der da- 
gegen, ausserlialb unseres Vereines, eingeleiten Agitation, 

Es wurde schon in der letzten Versammlung auf dem schweren 
Vorwurf hingewiesen, welcher den vom Gemeinderathe für die Wientluss- 
einwölbung berufenen Experten, von einem Reicharateabgeordneten gemacht 
wurde, Dieser Vorwurf wurde heute auf das entschielenste zurück- 
gewiesen, allein derselbe Reichsratlisabgeordnete hat ausser diesem für 
technische Kreise bestimmten Vorwurf, auch Worte über diesen Gegen- 
gesprochen, die für die gross Menge bestimmt waren, und zwar dem 
Sinne nach, er wage nicht daran zu denken, weiches Unheil über Wien 
kommen würde, wenn die Wien eingewölht und ein bedeutendes Hoch- 
wasser die Wölbung zerstören wfirde, weil die Techniker sich in ihreu 
Berechnungen geirrt hätten. j 

Meine Herren, das ist einfach nur eine Phrase, denu so darf mau 
nur sprechen, wenn man sofort die Beweise in der Hand hat, dass die 
aufgestellten Berechnungen unrichtig sind, Erlauben Sie mir meine Herren 
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die Bemerkung, wenn alle Techniker statt zu arbeiten, sich auf die 
Phrassologie verlegt hätten, wären heute keine Eisenbahnen gebant. 

Wir Ossterreicher können stolz darauf sein, dass üsterreichische 
Ingenienre sich an diese grosse Aufgabe gemacht und anch die Lösung 
derselben gezeigt haben und wir Wiener freuen uns, dans die über- 
wiegende Mehrheit der Mitglieder des Wiener Gemeinderachen diese 
Leistung österreichischer Ingenienre anerkennt nnd an die Ausführung 
dienen grossen Werkes schreiten will, trotz des schweren Vorwurfes, 
und trotz der Opposition einiger Gemeinderäthe. Das, meine Herren, 
hier in unserem Vereine auszusprechen, habs ich mich ala Wiener ver- 
pflichtet gefühlt, 

Zum Schlusse erlaube ich mir, Sie noch anf etwas aufınerkaam 
zu machen. Sie buben mir die Ehre erwiesen und mich in das Comite 
für die bauliche Entwicklung Wiens gewählt und in den letzten Sitzungen 
diesen Oomlt&s hatte ich Gelegenheit von dem Deiegirten Sr. Excellens 
des Herrn Handelaministers zu hören, welchen Werth die Regiernng auf 
die Unterstützung des ÜUesterreichischen Ingenisur- und Architekten- 
Vereines in dieser Action lege; ich bin Hinger als 30 Jahre Mitglied 
nuseres Vereines, kann mich jedoch nicht entsinnen, dass die hohe He- 
gierumg in solcher Weise an den Verein berangetreten wäre, es ist das, 
meine Herren, eine Anerkennung unserer biaherigen Thätigkeit; in dieser 
Anerkennung liegt ein Stück Stellung der Techniker im Staate nnd in 
der Gesellschaft. Ich glaube daher, der Verein hat die Verpdichtung, die 
Regiernug in dieser Action zu unterstützen. IMe Regierung soll wiasen, 
dass, wenn sie an die Techniker herantritt, die Unterstiitzung derselben 
sur Förderung grosser Arbeiten wünscht, sie jederzeit auf dieselbe rechnen 
kann. Die beste Antwort anf gewisse rethorische Eriiüsse tiber Mangel 
an socinler und politischer Bildung der Techniker geben wir, wenn 
wir ohne Phrasen zur Arbeit schreiten. 

Ich erlaube mir daher, Ihmen, meine Herren, einen Antrag vor- 
zulegen, weicher lantet (liest): 

„Der Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Verein begrünst 
die ron der bohen Regierung beabsichtigte grossartige Action die 
Wiener Verkehrsanlagen betreffend anufdas Frendigste, anerkennt im vollsten 
Maße das zum Ausdrucke gebrachte Bestreben der hoben Regierung 
den unsbweialichen Bedürfnissen und berechtigten Anfordernngen der Be- 
völkerung von Wien unech Möglichkeit zu entsprechen, tmd hält es für 
seine Pflicht, die hohe Regierung mit allen ihm zu Gebote stehenden 
Mitteln in dieser Action zu unterstützen. Der Össterr. Ing.- u. Arch.- 
Verein stellt schliesslich das Ersuchen, die hohe Regierung mige die vou 
dem Vereine diesbeztiglich ausgesprochenen Wünsche berficksichtigen.” 

Nachdem wir heute nur eine Wochenrersammlung und keine Ge- 
schäftsrersammlung haben, wäre dieser Antrag dem Verwaltungsruthe, 
beziehungswelss dem Oomitö für die Entwicklung Wiens zur geschäft 
ordnungsmässigen Behandlung und Formulirung der Wünzehe des Vereines 
vorzulegen. Ich empfehle Ihnen, meine Herren, diesen meinen Antrag 
zur Annahme. 


Von Herrn Louis Zels ist folgenden in der Versammlung nın 
12. December zur Verlesung gebrachtes Schreiben eingelaufen : 

Hochgeehrter Herr Vereins-Vorsteher! Nachdem es mir nicht rerglmnt 
war, der letzten Verhandlung fiber die Verkehrsanlagen in Wien auwohnen 
zu können, beehre ich mich die Bitte auszusprechen, meine nachfolgende 


Wochenschrift des österr. Ingenienr nud Architekten-Vereines. 
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Anregung den, gelegentlich der Discussion geiusserteun Wünschen 
anreihen zu wollen, u. x. beautrage ich, mit Rücksicht auf den 
allerseits angestrebten Ban von Kunsteanälen vou der Oder und der 
Elbe zur Donau, das hohe k,k. Handels-Ministerium zu bitten, zum 
Zwecke der Uebereinstimmung der Stadtbahnanlage mit den Schiffahrts- 
Interessen im Donan-Canale vor der definitiven Project» 
verfassung eine Enquöte der betbeiligten Interessenten veran- 
lassen zu wollen, 


Als Anbang fügen wir noch 2 Tabellen bei, über die Gesammt- 
kosten der Verkehrsanlagen und über die Auftbeilung der Kosten aut 
die 3 Unrien unter verschiedenen Annahmen, wie sie dem Geineideratle 
vorgelegt wurden. 


I. Zusammenstellung der Gesammıtkosten. 


a 


A. Bahnen. 
#) Hanptbahnen 





(bi | 


Ende 1900 auszuführen) 














Unvorhergeselense h } 3785 - 
Summa 30-2 de Dim | 14al 
3) Localbabuen bis 

Ende 1900 auszaführen) | 
Wienthal srurnrrsrnrnn + ! v2 936 | 1:30 

Donancannl - Franz Josefs- | | 
Bahnhof „24.242240... | ER: 3:70 1:50 
Heiligenstadt .......-..- | 22 20 1:0 
Innerer Ring «+» -»+44+.+ 10 E21) 185 
Unvorhorgesehenes. = 2.24 = 
Summa.| 172 24.90 1-45 


Spüter auszuführen (nach 1900}: 
ce) Hauptbahnen. 


Donaucanal-Linie . . .».. . M. _ 
Donanstadt-Linie ». » » -» . „. 8,000,000 
Unvorbergesehenen. . ı . » - 800.000 
1. 6,800.000 

dy Localbahunem 

Rennweg-Linie . R. 5,400.000 
Dombach-Linie etc, . - -» - m 300.000 
Unvorhergesehenes . : » - „  1,500.000 
fl. 16,.00.000 
B. Sammeleanäile bis Ende 1545 fd. 6.000.000 
vollständig . - „ 11,00.000 
C. Donnuennal bis Ende 1895 A. 10,000,000, 


D. Wientiuss-Rexulirung, 1805 und 1900, 
Unrollatändig -. © Hr a 9 Henna A. 15,000, 000 
Vollständig und ıheilweise Einwölbung (Brücken) . - - „ ZOO 


11, Kostenauftbeilung auf die drei Curien. 
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4, a) Hauptbahnen bis Ende 1900 


A, 6) Localbahnen bis Ende 1900.....---urr000.- i 

A. «) Hauptbahnen nnech 1900 

A. «4) Luralbahnen nach IM 

B. Bammelcanäle vollständig... : 144 H#HHH HH Herner era ne 


20, 000,00C 
131,200,000 | 
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Smnmsa. . 





#7.5| 87,187.600 

Br | 2a. 

87,5 3,775.100 

19,770,000 

BETT 

db, Br ET 
5.000,00 | — 
MIT — 


3,187,5u0 
2.40.00 
495.000 
1,520.000 
200.000 
BSH.BSH 
10,000, 000 
28, 125,338 


1,245 O0 
BER T 
0,000 
Ba OO 

2,500.000 

5,000.000 

13,500,000 
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Woehenschrift des österr, Ing.- u. Arch-V. 1891. 
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4. a} Hauptbahnen bis Ende 1UO0 uuann ncceanenenseeerennene 








A, @) Hauptbahnen bis Ende 1900 .vernunenıs« PPPTEILBETTTTTRR ! 





















OR EEBENTRETERETTREN NT 42.500.000 | 875 | 37,187,500| 5 2,125.000 | 75 4, 187.500 

ET TREE EL AOFRER 24,00.000 | -- | _ — u | = _ 
RETTEN LEI TOLN ER E,00.D h 300,000 5 SO | 1 5.400.000 
C. Donameamal.scccaeeeeere anna denen Meaueeerege 10,000.000 | 66%, | 16,866.867 | 25 2 | 8, Aa 
db, Wienftuß-Regalirung. » .1-2umnsnesansanserseeenaenn en een 2,0000 | — 5,000.000 |» 5 I — 10,000.000 
104,400.000 _ aseıer | = sans | = | 19.420.893 
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42 AT 37,187,500 ö 212.0 75 

‚4. 6) Loenlbahnen bis Ende 1900... .uuua-onceeenennoneene nn I <— ee A = Br 
4. c) Hanptbatinen nach 1900 ...... BPETTTPEPRPT Kecnnnniananı 6,50 HT 5,775,000 5 Br 7 495.000 
A. dr Localbahnen nach IWW „. .uuneesaeenrnnonnu mann ununnn 14,200 un we _ _ _ 
B. Sammelcanäle vollstäudig...... BPFTELTTPTERRTERNSFERTEN 11,000 000 5 550,000 5 550 #500 DI 
K DIEBEBO anne mare 10.000.000 , 8625 6,066,667 Ei 2.500.000: Bi, 844.399 
D. Wieußaß-Regulirumg. .... 2. nc2s0ussnessensnesseer or nen DIDI 5.000.000 | — 5, 10,100.000 

Somma.. 1231,200,n00 , — 55, 10,505.000 .- 24.415.893 
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3. Für sofort sicherzustellende Ausführungen durch die Commission. 
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Ueber Ballonbeobachtungen und deren graphische Darstellungen. 
Von Hermann Hoernes, Öberlientenant im k. u. k. Eiseubahn- nnd Telsgraphen-Regimente. 
(Schluss zu Nr, 51; biesu die Tafel 21.) 


ı al 4, Hat man das Weg- und Höhen-Profil, sowie das Kilumeter- 
Miunten-Geschwindigkeits-Profil gezeichnet, s0 schreitet man zum Ent- 
wurfe des Tompersturs-Profila. 

Veber das Zeichnen desselben ist zu erwähnen, dass man die Haupt- 
daten aus ler Temperaturs-Curve entnimmt und selbe an den entsprechenden 
Stellen des Grapbikons einzeichmet; das geschieht in der Weise, dass man 
die aus der Temperatun-Cnrve gegebene Zeit im Kilometer-Minuten- 
Geschwindigkeits-Profil aufsucht, in diesem Punete eine Urdinate zieht 
und selben mit jener Abseisse, die der gegebenen Temperatur entspricht, 
zum Schnitte bringt. Hichei ist zu bemerken, dass man die Grade bei der 


Temperaturs-Curre auf jener Ordinatenachse abliest, auf der die Höhen auf- | 


getragen sind. Die Thatsnche, dass mit je 95—100 Meter Höhe die Tem- 
peratur um je 10 Celsins abnimmt, führte mich darauf, dass man dazu ganz 
leicht die Höhensenia selbst beniitzen könne. Man bat nur nöthig, sich 


von den Höhenzahlen die zwei letzten Nullen wegzudenken und bekommt | 


nun die Temperaturscala so praktisch, wie man sie nicht besser wünschen 
könnte, Es ergibt sich hiebei von selbst, dass man im Verlaufe der Fahrt 
die Grade von oben unch unten, die Höhen umgekehrt nblesen wird. 

ad. 5. Um das Feuchtigkeits-Profil zu erhalten, kann mau — für 
lem Fall, alsılie Feachtigkeits.Curve in Ballon dirset eingezeichnet wurde — 
“uf eine ganz ähnliche Art verfahren, wie bei der Constraetien des 
Temperaturs-Profiles. Die Erfahrung lehrte aber, dass die hente gehrüuch- 
lichen Feuchtigkeitsmenser, welche direct ableshare lesultate zeben, im 


Ballon ungenat arbeiten, en int deshalb, wie schon erwähnt, der Gebranch | 


von feuchten Thermomstern vorzuziehen, umso mehr, als wir in dem 
Ir. Assmann'schen Aspiratious-Payehrometer ein wirklich ausgezeichnetes 


angibt. Diese Curve soll stets eine niederere Temperatur aufweisen, als 
die der Lufttemperatur. Um nun die relntire Feuchtigkeit zu erhalten, wird 
eine kleine Rechnung gemacht, Au den erhaltenen Resultaten wird nuu 
das Feuchtigkeits-Profl in ähnlicher Weise gezeichnet, wie das Tem- 
peratars-Profil. 

Bei beiden eben genannten Profilen empfiehlt «s sich, für die 
Grade, respective Percente eine solche Bintheilung an der Ordinnten 
achsa hiefär zu treffen, wie sie in der beigeschlossenen Tafel 30 gewählt 
wurde. In Tafel 20, Fig. I sind alle Curven wiedergegeben, wie sie that- 
sächlich im Ballon nach meiner Methode eingezeichnet werden. Ausser- 
dem enthält sie das Minuten-Kilomster-Weschwindigkeits-Proßl und das 
Meter-Seennden-Gesehwindigkeits-Profl. Ich wählte unter den mir zur 
Verfügung stehenden Fahrten absichtlich eine aolehe von etwas längerer 
Daner um in mehr als einer Hinsicht etwas abnormaler (estalrung, um 
das Beispiel recht anschaulich zu ınnehen, In Fig. 3 ist die Fahrt mit 
allen Ergebnissen so eingezeichnet, wie es gelegentlich der Hausarbeit 
geschehen soll, Fig. 2 zeigt den Situations-Plan der Ballonfahrt. 

Nach dem Vorhergegangenen glaube ich, von einer detaillirten 
Besprechung ıer Construction der beiden Pläne absehen zu können. Wer 
sich die Mühe nimmt, dieselben genauer durehznsehen, wird sicher alle 
frilker gestellten Fragen beantwortet finden.*) 


*; leh weise hier atisdröcklich durzuf bin, dass os wir bei diesen zwel Tafeln 
hauptsächlich darum zu üvun war, an rinem praktischen Helapiei das Zeichnen der 
aiszeluen Cerven und Promis zu domenstrimn., Dealialb war ich auch gezwungen, da wir 
teider bei der Fahrt selbst ausser einem Aucruld sur ein schr unverlässliches Thereso- 
meter zur Verfügung stand — die Curve des fruchten Thersometers #4 hoc einzu- 


luüstrament besitzen. Durch dasselbe erhalten wir eine zweite Temperaturs- | zeichnen. Um das Beispiel instractiver zu gestalten, eomstrnirte ich meist der that- 


Curve im Ballon, weiche den jeweiligen Stand idea fenchten Thermometers | 


sächlichen Therwunneter-turve auch rin andere, weiche zu Begiam mit der richtigen 
Temperatar vermüthlich übereinstimmen dürfte, erst später bilentender won ihr al- 
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Gewis wird man nuch angenchm überrascht sein, eine Methode 
der graphischen Aufzeichnung vor sich zu haben, welche gestattet, 
nicht nar viel genauer, sondern auch — und Jas ist besonders bervorzn- 
beben — eine solche, welche viel übersichtlicher alle wichtigen Daten 
wiedergibt, ganz im Gegensatze za der bis nun noch üblichen tabellen- 
artigen Aufzeichnung. Ich möchte wicht missrerstanden werden. Ihe 
„Aeitschrift des deutschen Vereines zur Fürderung der Luftachifffahrt“, 
sowie „L'Adronant#" und einzelne Luftfahrer brachten auch vor mir schon 
manvigfache graphische Darstellungen von Fahrten. Aber nirgends komute 
ich entnehmen, dns man sich schon im Ballon dieser Aufzeichnungs- 
Methode bediente und nirgends sehen wir farner in den nach den Fahrten 
entworfenen Graphikoms eine derartige Nbersichtliche Zusammenstellung 
aller Profile, wie ich sie hier vorschlug. Die Seennden-Meter- und Kilo- 
ineter-Minuten-Geschwindigkeits-Proßle etc. ete. waren vor meinen dien- 
beziäglichen Vorträgen überhaupt noch nicht bekannt. 

Ich verweise auf diese Thatsachen nur aus dem Grunde, 
weil meiner Meinung nach erst mit Zuhilfenahme 
dieser Profile an ein wirklich rationelles, wisaen- 
schaftliehbses und systematisches Auabeuten ron 
Luftfahrten geschritten werden kann. Ich hege in 
dieser Richtung nur den einen Wunsch, dans diese 
Art der graphischen Darstellung von den Luft- 
schiftern aller Nationen wöglichst bald und all- 
gemein angenommen werden möge 


Graphische Darstellung mehrerer Fahrten, 


Ich habe bis nun nur immer von der Darstellung einer einzigen 
Falırt gesprochen. Jetzt will ich aber auf die wissenschaftliche Aus- 
bentung einer Anzahl von Freifahrten gehen, Es kostete viele Mühe, bis 
ich zu der Darstellung gelangte, welche in den Tafeln 20 und 21 wieder- 
gegeben ist, 

Bei fast allen Fahrten sind fulgende Daten gegeben: Das 
Datum, die Zeiten und Orte des Anf- und Abstleges, die erreichten 
Maxiimnlhöhen, die Namen der Führer, tbeilweise die Bewölkung und bei 
einigen auch die Temperatursverhältuiase während der Fahrt. 

In den Tafeln 20 und z1 sind diese Daten in Abersichtlicher Weise 
theils graphisch, theils in Tabelleuform angegeben. Ich setzte jede Fahrt 
dem Datum nach einander folgen auf eine gemeinsame Abscissenachse, 
in der jeder Fahrt zwei gleiche Abschnitte zugewiesen wurden. Der 
linke Abschnitt wurde für die Zeiten, der rechte für den zurllckgelegten 
Weg bestimmt. Die Urdinntenachas erhielt drei untereinander in gar 
keinem Zusammenhangs stebende Theilungen. Einmal wurden auf ihr in 
unter einander gleichen Abständen die Zeiten aufgetragen, das anderemal 
die Kilometer, das drittemal die Meter. Jene Abscisse, durch die die 
Stunde zwölf geht, wurde zum Ausgangspunkte der ganzen Darstellung ge- 
hoismen. Auf der Ordinate mit der Zeiteiutheilung ist auch die Standen-, 
eintheilung enthalten. Es bedeuten also die Zahlen von 13-12 einmal 
die Zeiten von 12 Uhr Mittag bis 12 Uhr Mitternacht und dann wieder 
bie 12 Uhr Mittag, das anderemal die Zahl 1 (N,-AL), dass eine Stunde 
die Zahl 2 (N.-MM.), dass zwei Stunden &te. seit dem Aufsteigen das 
Ballons verflossen sind, 

Auf diese Art ist & leicht, eim übersichtliches Bild aller jener 
Zeiten und der Kilometer zu erhalten, während welcher die Ballons in der 
Luft waren, resp, welche sie zurlicklegten. Man zieht nur au den ent- 
sprechenden Stellen über dem hiefür ausgeworfenen Raum vertieale 
Striche und legt (um das Gnuze mehr heraustretend zu machen) ein für 
allemal das die Zeit (während welcher der Ballon in der Luft war) 
sepräsentirende Viereck roth, das rechts davon liegende (die zurück- 
xelegten Kilometer anzeigende Viereck) aber blau au. In den beiliegen- 
den Tafeln sind die Vierecke nur strichnlirt. 

In der Mitte des die Kilometer reprüsentirenden Viersckes werden 
nun durch einen atrichnlirten Strich die Meter angezeigt, welche der 


“sicht. Jch combinirt" sie dann mit dertiurse des nassen Thermomsters und kslimmie 
dann aus der Pifferunz dar beiden die Feuchtigkeitspervente nach dem Mohn'schen 
Tafeln. Ich ersuche daheralie June, welche au rin detaillirtes Studium der Ergetiniene 


dieser Fahrt schreiten wullen, dass sie hinbel die Tempersiurs-Cirven und dns Tem 
peraturs-Proßl uml Feuchticheits-Prufi atmer Betracht Tamen mögen. Auffallen 
wird es, das der Ballım hei disser Fahrt in grösseren Hohen betautend kleinere 


Fahrtgeschwindigkulten aufwies, als in minder wrossen Mühen, was vllkommen dan 
Thstsachen entspricht und auch sonst öfter henhachtet wand, 
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Ballon pro Secunde zuräcklagte. Lim fir dieselben keine eigene Kin- 
teilung an der Ordinatenachss anbringen zu müssen, kann man auch 
die Kilometer eintheilig hiefür verwenden; man denkt sich nur die 
Nullen der Kilometerzahlen weg wod nimmt dann die restlichen Zahlen 
nis Maße. Eine weitere Registrirung erstreckt sich daranf, es anschaulich 
zu gestalten, während welcher Zeit der Ballon in den Lüften war. Be- 
zeichnet man in der, das Zeit- und Kilometer-Viereek treunenden Linie 
die Abfahrtszeit und die Zeit der Landung durch Uebertragung an der 
Zeiteintheilung der Urdinntenschge mittelat kleiner Ringelchen und ver- 
bindet dieselben mit einem dicken Strich, so füllt die gewünschte Auf- 
zeichnung sofort dentlich in die Augen ml gibt ein klares, fbersicht- 
liches Bild jener Zeiten, während welcher sieb die Ballons thatsächlich 
in der Luft befanden, 

Die Bewölkung wurde in der auch iu der Meteorologie tiblichen 
Weise durch einfache Kreise, wenn der Himmel unbewölkt ist, durch 
volle Kreise bei bedecktem Himmel und durch viertel, halb and deei- 
viertel volle Kreise gezeichnet, je nachdem der Horizont nur viertel 
oder zur Hälfte, resp. dreiviertel mit Wolken beileckt war. Es ist da 
aber nur die Bewölkung bei der Abfahrt verstanden. Nicht die, welche 
der Luftschiffer chatsächlich während der Fahrt über sich antrift, demn 
tiber den Wolken finder man bekanntlich auch bei Regen vollen Sonnen“ 
schein. 

Von grösserem alronantischen, sowie wissenschaftlichen Interesse 
ist die Verarbeitung jener 2% Freifahrten, welche im Jahre 169) von 
Wien ans unternommen warden. Es waren dies 15 Fahrten mit dem 
Ballon „Radetzky*, welcher 11003 fasste, und 13 mit dem Ballon 
„Budapest* von 600 m". Diese Aufzeichnungen waren schr umfangreich. 

An Daten waren bei allen Fahrten gegeben: Die Stunde der 
Abfahrt und die Stande der Landung des Ballons. Somit konnte die 
Zeitdauer der Fahrt leicht berechnet werden. Ferners war die Anzalıl 
der mitgenommenen Ballastsäcke und die zurückgelegten Kilometer 
bekannt und die Art der Bewölkung. Es konnte aomit ermittelt werden: 
Wie viel Meter per Secunde in jeder Fahrt gemacht wurden und wie 
hoch sich der Ballastverbrauch pro Stande atellte. 

80 interessant es nuch wäre, noch mehr in den Kreis der Be- 
trachtungen zu ziehen, wir sich x. B, die Temperntaren, Feschtigkeits- 
verhältnisss etc. gestalten, so muss duch davom Abstand genommen 
werden, da das Materiale dazn fehlt, Aber schon ans dem Vorhanlenen 
allein konnte jch eine Menge schr wissenswerther Notizen zusammen- 
stellen. Vorerst wollte ich, da die Ballastmengen, Zeit des Aufstioges, 
Fahrtdauer in von einander ablängigen Beziehungen stehen, alle 
Fahrten unch der Menge des mitgenommenen Ballastes zu ordnen. 
In der Tafel 20, Fig. 4 ist dies Gruppirung zu ersehen. Die strichulirten 
horizontalen Striche zeigen die an der Ordinutennchse abzulessade An- 
zahl Ballastsäcke au. Die sonstige Auordaung ist fast dieselbe wie die 
oben erwähnte, Aus der Anzahl mitgenommemer Ballastsäcke und der 
Fahrtdaner lässt sich der auf die Stunde ent/allende Ballastrerbrauch 
ermitteln, welcher durch eine striehulirte Linie im Zeitvierecke dargestellt 
ist. Veher die definitive Reihenfolge der unter die Abscissenachse zu 
setzenden Daten wirde am besten eine spätere Vereinbarung entscheiden. 

Endlich ist es noch interessant, wenn alle Fahrten von ein nnd 
demselben Punkte aus unternommen wurden, die Situationen aller anf 
eine gemeinsame Karte zu zeichnen. Es gibt dies eine schnell in die 
Augen springende Aufklärmng über die Richtung des Windes, ver- 
gleichende Daten über die Weglänge ete. 

In der Fig. 4 sind nun die Bnllonfshrten im Allgemeinen der 
keihenfolge des mitgenommenen Ballastes nach, verzeichnet. Die 
Fahrten des Ballon „Budapest* erstrecken sich, trotzdem sie in der aus 
g“sjrochenen Absicht unternommen warden, möglichst lang ansgedehnt 
zu werden, nur auf kurze Zeitdauer. Die Ursache davon ist darin zu 
suchen, dass man mit dem Ballon „Budapest“ anfsteigend, im hesten 
Falle (bei Zurlickiassung alles mur halbwegs Entbehrlichen). nur 
3%, Sack Ballast a 20 kg. mitnehmen konnte, Wurde der Aufstieg unter 
sehr glinstigen Umständen, nämlich an fast wolkenlosen Tugen in’s Werk 
gesetzt, und die Abfahrtszeit auf eins frühe Stunde verlegt, so gelang 
es dem Atronanten, sich etwas über ? Stunden in de? Luft zu er- 
halten. Die kürzeste Zeitdauer der Fahrt mir diesem Ballon berg 
83 Minuten, die längste 2 Stunden 15 Minnten. 

Das Kriterium der Fahrt in Bezug auf die Führung des Ballons 
bilder jedoch weder lie Zeitdauer der Fahrt, noch der zurückgelsgte 
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Weg allein, sonders hanptsächlich die Menge des anf eine Stunde ent- 
fallenden Ballastrerbrauches. 

Diridirt man die Menge der Ballnstsücke dureh die Standenzahl 
der Ballonfshrt, so erhält man die obenerwähnte Zahl; eine Vergleichung 
aller Fahrten des Jahres 1890 sagt uns, dam dieselbe zwischen 1 nnd 8 
varlirt. Bei den Fahrten des „Badapıest“ schwnokt diese Grösse zwischen 
11 5 und 31/,. Sehen wir von der Fahrt 1 nnd 10 des Ballon „Radetzky* 
ab, 50 ergibt sich ein darchschnittlicker Ballastverbrauch von 21/, —41/, Sack 
a 20kr bei Tagfahrten, bei Nachtfahrten jedoch, und dies sei hier be- 
sonders hervorgehoben, zwischen 1 und 1'/, Sack. Der Grand dieser 
Erscheinung liegt darin, dass die Tagfahrten zumeist gegen Abend statt- 
gefunden haben, zu einer Zeit also, in welcher die inssere Temperatur 
in starker Abkühlung begriffen war. Natärliah theilte sich dieselbe auch 
dem Gase im Ballonianern mit, zog &# zusammen, wodurch das Gas an 
Tragkraft verlor. Um sonach den Ballon ant derselben Höhe zu erhalten, 
musste sich der Führer zu grossen Ballastopfern entschliessen. Besonders 
macht sich dieser Umstand dann fühlbar, wenn der Himmel abwechselod 
bewölkt ist- Bei Nachtfahrten hat die Bewölkung gar keinen dirseten Einfluss 
auf das Fallen oder Steigen des Ballons; bis Mitternacht kihlt das 
0as3 im Balloninnern beträchtlich ab, wodurch verhältniamässig grosse 
Ballastopfer bedingt sind, Nach Mitternacht jedoch hat sich das Gas m 
ziemlich auf die Temperatur der ünaseren Luft abgekühlt uud bei heran- 
brechendem Morgen gewinnt die Sonne allmälig an Kraft und der Ballon 
steigt, ohne dass die geringste Qnantität Ballast auageworfen werden 
muss. Das drastischeste Beispiel biefür bieter meine Fahrt nach Posen, 
während welcher zu Anfang in Folge des Eindusses von Regen bin 
3 Uhr Morgens acht Sücke Ballast ausgeworfen werden mussten, während 
von 1-8 Uhr Morgens nur ein halber Sack Ballnet nöthig wurde, der 
Rest ward zur Landung anfgespart. 

Ausser den drei Nachtfahrten erlangten nur zwei Fahrten eine 
Dauer von vier Stunden. Die meisten bleiben hinter einer suichen von 
drei Stunden zuriick, was wohl zumelat anl die späten In «den Abenı- 
stunden erfolgten Abfahrtszeiten begründet ist. Bedeutende Höhen von 
4000 500% Meter wurden bei den Nachtfahrten erstiegen. 

Bezüglich des zurückgelegten Weges sind fünf Fahrten zu ver- 
zeichnen, welche eine grössere Strecke ala 100 Kilometer zurücklegten. 

Interessant ist eine Vergleichung der 24. und 25. Nachtfahrt. Während 
die eine um 9 Uhr Abends unter ziemlich ungünstigen metenrologiachen 
Ansichten unternommen wurde, begann die 35, Fahrt unter den denkbar 
günstigsten meteornlogischen Auspicien um 10 Uhr Abends, aleo nm eine 
Stande später. Die mitgenommenen Ballastmengen waren bei beiden so 
ziemlich dieselben, Beide Fahrten hatten zahlreiche Zickzackwege zu 
verzeichnen, während aber die erstere über 750 Kilometer zurücklegte, 
brachte es die zweite, trotzdem sie um fast eine Stunde länger dauerte, 
anf nicht mehr als 75 Kilometer, also nur anf den 10. Theil der ersten. 
Das entspricht einer Windgeschwindigkeit von ea. 18 Meter per Secunde 
bei der ersteren nnd von 2 Meter per Secunde bei der letzteren; und 
tzotz der viel sanfteren allgemeinen Fortbewegung war die Landung 
bei der Jetzteren Fahrt, die bei Tulln endigte, viel weniger sanft als 
die in Posen, 

Was die Windgeschwindigkeiten anbelangt, »0 rariiren dieselben 
bei den 28 Ballonfahrten des Jahres 1590 zwischen 19-18 Meter (im 
Durchschnitt); während einzelner Zeiten erreichten dieselben jedoch eine 
Geschwindigkeit von 45—50 Meter in der Serunde. 

Auch die Wiener Fahrten des Jahres 1##] liefern sehr interessante 
Daten, Obue näher in deren Detail eiogeben zu wollen, sei nar er- 
wähnt, dass sie sich im Allgemeinen dureh längere Fahrtdauer 
auszeichnen, nachdem z. B. unter den 10 Freifahrten des „Vater 
Radetzky* nur 2 je 2%, alle anderen jedoch über 3 Stunden, 4 nogar 
über 6 Stunden wäbrten. Auch in mancher anderen Hinsicht lieferten 
diese Fahrten, die ich wie jene des Jahres 150 graphisch darstellte, 
recht interessante Renultate, 
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Die Ballonfahrten aus dem belagerten Parts 1870/71, *) 


Wens wir die Fahrten, welche von dem belagerteu Paris aus im 
Jahre 1870—1871 unternommen wurden, nach der angegebenen Metlwde 
graphisel darstellen (Taf. 21), so zeigt una die Darstellung in klarer, 
dentlicher Weise den ernsten Charakter derselben. 

Die Ballous hatten alle die anagesprochene Aufgabe zu erfüllen, 
entweder Personen von hervorragender Bedentang ans der beingerten 
Stadt zu bringen oder dem Lande mirtelat Depeschen und Briefen Nacı- 
riehten über den Zustand der Belagerten zu geben, Anwerdem sollte 
dureh die im Ballon mitgenommenen Brieftanben ein regelreeliter Post- 
dienst von den Provinzen aus mit Paris bergestellt werden. 

Bezüglich der Zeitdaner der Fahrten hemerken wir, das nur 
eine Fahrt unter einer Stunde Zeit in Anspruch nahm, weitere zwei 
Fahrten dnterten weniger laug als zwei Stunden and drei Fahrten 
weniger lang als drei Standeu. 2% Fahrten hatten eine Daner von 
über sechs Stunden, fünf Fahrten eine Dauer über nenn Stunden. Die 
zurückgelegten Wege sind durchschnittlich sehr beilentende. 

Es erhellt dies achon darans, dass mehr als die Hälfte der Fahrten 
eine grössere Länge ala 20 Am nufweisen. Fast bei einem Viertel der 
Fahrten wurde ein grüsserer Weg als 500 Emı zurückgelegt. Berfiglich der 
Geschwindigkeiten der einzelnen Ballons bemerken wir als Minimal- 
geschwindigkei eine solche von I m pro Sesunde, als Maximalgeschwindig- 
keit jeduch eine solche von ca, 59m pro Secnnde. Allerdings weisen diese 
extremen Geschwindigkeiten nur zwei Fahrten auf. Mit unter 5m Ge- 
schwindigkeit pro Seennde fuhren zehn Ballons, während eilf Ballon 
zwischen 5—10 m Geschwindigkeit pro Secunde aufweisen, 10 Ballans 
erreichten eine grössere Geschwindigkeit als IBm pro Seeunde, unter 
denselben sieben Ballone mit einer grösseren Geschwindigkeit als 15 
pro Seeande. Bezüglich der Abfahrtszeiten lohrt uns das Graphikon auf 
den ernten Blick, lass sich dieselben in zwei Kategorien theilen. Man 
fuhr nämlich bis zum 12, November 1870 im Allgemeinen erst um & Uhr 
Früh auf. Von da au entweder nın Mitternacht oder in deu frühesten 
Morgenstunden. Der Grund lat in dem Bombardement von Paris zu ancheu. 

Zwei Ballons von den 66 abgelassenen wurden ia der Richtung 
gegen das Meer vorschlagen und deren Führer verunglückten. Bezüglich 
der vorherrschenden Windrichtungen lässt sich constatiren, daas haupt- 
sächlich Sädwestwinde und in zweiter Linie Nordostwinde vorherrschend 
waren. 

Sehlusswort 

Die Alronauten Frankreichs beriefen im Jahre 188% die Luft- 
schiffahrer aller Nationen nach Paris zu einem Congresse, um tiber alle 
Fragen der Kunst Montgolfier's zu bernthen, In demselben wurde auch 
ein Beschluss gefasst, nebst einer allgemein einzufliirenden Nomenclatar 
eine allgemein giltige Methode der Ballon-Antzeichnungen zu entwerfen. 
Leider scheinen alle ıliese Beschlüsse noch nieht zur Ausführung gelangt 
zu sein, wenigstens briugen die französischen Blätter keine weiteren ılarauf 
beziiglichen Notizen, 

Wenn auch vorliegenle Zeilen aus einem Lande kommen, das 
sich erst sehr spät mit Adronantik zu befassen beginnt, so milge 
doch diese Schrift beweisen, dass wir Üesterreicher bei den bescheidenen, 
uns zur Verfügung stehenden Mitteln es nicht an Fleiss gebrechen 
liessen. Wir verfolgen stetig die nenen Erscheinungen auf allen Gebieten 
und betheiligen uns nach Kräften an dem allgemeinen Wettstreite der 
Nationen um die Palme der Wissenschaft. 

Ich glaube, dass bei der allgemeinen Annahme meiner Vorschläge 
die Meteorologie sowohl als auch die Luftachiffohrt im Allgemeinen darans 
Nutzen ziehen werden, Eine weitere Ausbildung und Vervollkommmung 
derselben wärde ich mit Freude begrüssen. Von diesem Gesichtspunkte 
ausgehend und Fun der Ueberseugung durchdrungen, dass meine Vor- 
schläge, da sie ja aus der Praxis hervorgingen, wirklich lebensfähig 
sich erweisen werden, hoffe ich anf eine allgemeine Annahme derselben 
bei den Luftschiffern und Meteorologen aller Länder. 


Die Cario-Feuerung mit rauchfreier Verbrennung. 


Die Besucher der nordwestleutschen Industrie- und Gewerbe-Ans- 
stellung za Bremen 1890 hatten Gelsgenheit, den vom Ingenieur Ü.Cario, 
Director des Vereines für Dampfkesselbetrieb zu Magdeburg. vonatruirten 
Rostbeschickungs-Ajıparat Patent „Uario* kennen zu lernen. Dieses Fene- 
rungsanlage verlindert auf einfache Weise die Rauch- und Russbildung 


fast vollkommen nnd erzielt dementsprechend wine nicht unbedeutende 
Ersparuis au Breunstoff. Dies war anch Hauptursache, warum der 
Wasserröhrenkessel, welcher für die Maschinen «er elektrischen Eisen- 


* Din Daten diser Fahrten wurden der bekannten Tabellı ron Brissonpet 
“Paris, Boulevard do Säbastopol 17, entnommen. 
E 
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bahn, System Thomson Houston*) zu Bremen den Dampf lieferte, die 
Patent-Cario-Feuerung erhielt, wie sie durch Fig. 3 und 4 abgebildet ist. 

In der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure Nr. 37, vom 
13. September 1890, wurde über die Ergebnisse der am 11.—14. 
Juni 18B0 zu Stattgart tngenden 19. Delegirten- und Ingenienr-Versamm- 
lung des internationalen Verbandes der Dampikessellüiberwachungs-Vereine 
Bericht erstattet, aus welchem ersichtlich ist, dass dieser Verband die Carlo- 
Feuerung ala die beste rauchverzehrende Feuerung anerkennt und den 
Feuerungen von Donneley und Leach vorzieht. Bei Klarkoble erhält der 
schrägliegende Rost im oberen Drittel einen Winkel nufigegossen, in 
welchem immer etwas Gluth zurückbleibt, welche das frisch aufgeworfene 
Brennmaterial sofort und lebhaft entzündet. Bei Stückkohle wird, um 
das schnelle Herabgleiteu zu hindern, der Rost weniger steil gelegt und 
die Neigung des Rostes dem Böschungswinkel des Brennmaterinles auge- 
passt. Die Feuerung nach Patent Cario hat vor anderen den Vortheil, 
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dass durch die seitliche Neigung des Rostes diesem eine grössere 
Breite gegeben wird. Der Brennstoff wird in gleiehmässiger Schicht auf 
den ganzen Roste vertheilt, sobald auf der oberen Kante eine Anschät- 
tung erfolgt. 

Der Host besteht ans 2 Reiben Stäben #° (Fig. 2), welche auf 
3 Rostbalken £ ruhen, die ihrerseits an der Stirnwand mad in der 
Stütze der Feuerbrücke Lagerung finden. Bei besonders langen Rosten 
werden ausserdem zur Unterstätzung (der Rostbalken noch Zwischen- 
bicke angeordnet. Für die Beschiekung bedient man sich einer mulden- 
fürmigen Schanfel X, die in der Ruhestellung im aus dem Kessel gezugenen 
Zustande auf einer Gabel lagert, Die Schaufel. deren offene Lünge der 
Rostlänge entspricht, wird nach der Füllung mit ihrer Spitze gegen die 
Mitte der zweithelligen (Fig. 4/7) Fenerungsthiire gestossen, deren um 


einen gemeinsamen Zapfen pendelude Hälften seitlich anaweichen md | 


*) Wochenschrift des üsterrrichischen lugemlcur- und Architekten-Verims 
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der Schanfel die Oeffuung freigeben. Indem mau mit der Spitze der 
Schaufel auf dem First des Rostes entlang stänst und die Mulde mitten 
durch die glübende Kohlenschicht schneidet, entfernt man die dort 
lagernie Kohle mach den beiden abfallenden Rostfächen. Durch Wenden 
der Schanfel um 180° wird diese geleert. Nach Heranszielhen der Schaufel 
aus der Thüärliffoung. fallen beide Hälften wieder aneinander. Für die 
Beobachtung des Feuers sind an der Vorderwand 2 Glimmerscheiben 
angebracht, die sich nach Hochklappen um ihre Charniere bequem 
reinigen lassen. 

In den beiden seitlichen Schlackenthüren rind verticale Schlitze 
vorgesehen, die genfigende Breite haben, um mit einem Schüirhacken 
die Roststäbe zu reinigen. Es wird somit jedes nutzlose Oeffnen der 
Fenerangsthüren vermieden, die Zuführung schädlicher Mengen kalter 
Luft auf das denkbar geringste Quantum berabgemindert und ein darch- 
aus gleichmissiger Verbrennnngsprocess erlangt. Der Brennstoff füllt 
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ohne jedes besondere Zuthun des Heizers von varmı bis rlickwärts völlig 
gleichmässig, die helle Gluth wird nicht zugedeckt und abgekühlt, ferner 
die etwa bnekende Kohle dahel aufgebrochen uud gelockert. 

Da der frische kalte Brennstoff nicht anf die Glath, sondern ıla- 
zwischen fällt, entsteht eine weniger stürmische, sondern regelmässige 
Vergasung, für welche ein Luftmangel leicht zu vermeiden int; aueh ist 
die balbe Gluth zur Ranchentziudung stets gewahrt und hiedurch in 
natürlicher Weise die Rauch- und Russverbrennung erzielt. 

Der Heizer hat nur fiir die Aufschüttnng des frischen Brennstoffes 
zu sorgen. Die Arbeit ist ungemein erleichtert, weil ein Schlendern des 
Brennmateriales und die Arbeit des Schüirens und Stochens durch die 
Wirkung der Kohlenmulde ersetzt wird. Die Thätigkeit des Heizers ist, 
also eine weniger anstrengende umd gesumdheitsschädliche, Der Heizer 
ist zufolge stets geschlossener Feuerungstblüre vor der strullenden 
Hitze des Feuers geschützt und der Gang der Verbreunnug ist viel 
weniger vou der Geschicklichkeit und dem guten Willen des Fener- 
mannes abhängig. 








Die Verbreonungsregulirung geschiebt durch Einstellen des Easen- 
schiebers, Während der Brennstoff auf dem Roste niedergleitet, verbrennt 
er allmählich und lässt schliesslich seine Schlacke an der tiefsten Stelle 
des Bostes liegen, von wo sie bei dem Schlackenthüren herausgesogen 
werden. Die Kessel können auch mit geringwertigem Brennstoff vollständig 
ansgenltzt werden und soll, wie von glanbwärdiger Seite mitgetheilt 
wurde, in einem Falle mit der gewöhnlichen Feuerung 8524 und mit 
‚ler Cario-Fenerung au eim und demselben Kessel und in der gleichen 
Zeit 94 kg Dampf erzengt worden sein. 

in Fig. 1 und % ist die Einrichtung für eine Flammenrohr-Innen- 
fenerung dargestellt, während is Fig. 3 und 4 die Einrichtung einer 
Unterfeuerung gezeichnet jet, die sich von der ersteren nicht nennens- 
werth nnterscheidet. Der Kost wird der Fenerungsbreite entsprechend 
ein- oder mehrtbeilige ausgeführt. Bei ıler Innenfenerung (Fig. 1 und 2} 
sind als Rostbalken (#) Rohre gewählt, deren vordere Oeffuung regulirbar, 
deren hintere unterhalb und hinter der Fenerbrücke inüudert, Hisbei 
wind er Vortheil der Zaftthrung einer regulirbaren Menge angewärmter 
Inft zu den Verbrennungsgasen erreicht und die Rauch- und Russbildung 
durchaus vermieden. Bei nicht backewderg Brenustoff, wie Braunkohlen, 
Holzabfällen, Lohe n. a w., kann die Feferung auch mit Fülltrichter 
versehen werden, falls die Kessel- und Öfenconstruction dien zuläast. 
In Fig. 5 und 6 ist veranschaulicht, dass die Rostilächen auch einander 
zugeneigt sein können. 

lie Kohlen werden je nach den ürtlichen Verhältuissen entweder 
von oben her mit dem Wugen in den Triehter gekippt, oder auch von 
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vorne ber bei (7 (Fig, 5 nnd 6) mit der Handschanfel eingeworfen. Diese 
Feuerungseinrichtang hat der Treppenrostfenerung gegentiber den grossen 
Vortheil, viel übersichtlicher nud zuglingliecher zu sein. Die schlitzförmigen 
Oeffnungen © «Fig. 6) fördern diesen Zweck der Zugänglichkeit. In 
dieser und ähnlicher Weise lässt sich die Feuerung allen technischen, 
gewerblichen umd häuslichen Zwecken anpassen. Sie hat alle Vortheile 
des horizuutalen Planrostes uml keine seiner vielen Nachtheile. Repa- 
rataren nnd Betriebsstörangen sind fast ausgeschlossen. Anf jedem 
Qnadratmeter Rostfläche können die Kessel auch mit geringem Brennstoff 
vollständig ausgenlitzt werden und «ind schon soweit angestrengt worden, 
dass ein Quadratmeter Heizfäche zwei efective Pferdekräfte leistete, 

In Baden wurden seitens der grossherzoglichen Fabriksinapeetion®) 
lie Carlo-Fenerung bei sümmtlichen Cornwallkesseln eingeflihrt. 

Die Cario-Feonerung wurde schon Anfang des Jahres IHB6 con- 
strairt und ist der Firma Otto Thost in Zwickau (Sachsen) in allen 
Ländern des Contiuents patentirt. Die Feuerung Itsst sich gut forciren, 
*o dnss man pro Quadratmeter Rostääche T—140kg Zwiekaner Stei- 
kohle pro Stunde verfewern kann; sie kostet per Im? Fenerung 00 A. 
und ist somit wohl die billigste rauchvergehrende Aulage, Die Patent- 
Uario-Fenerang ist auch in der Elaktrotechnischen Ausstellung zu 
Frankfurt a. M. beim Wasserrolr - Sicherbeitskessel System Hohblfeld 
(150 m® Heizfläche, 8 Atın. Ueberdruck) vertreten ond entsträmt (dem 
betreffenden Blechschornstein nur ein gruner Hnnch. 

Hainfeld, ini Jnli 1881. 

Rudolf Ziffer. 


Vermischtes. , 


Verhandlungen über die Wiener Verkehrs Anlagen. 
Von dem Berichte über die Verhandiungen in dem Ausschuss für die 
bianliehe Entwicklung Wiens nnd in den Vollreraamminngen (ans der 
Wochenschrift Nr. 40-52) sind Separstabilrlicke mit dem Piane über 
lie Staitbahnlinien angefertigt worden, welche gegen Erlag von 50 kr. 
im Vereins Seertarinte behoben werden können. 


Bücherschau. 


3512. Handbuch der Arcbitektur, Entwerfen, Aulnge nnd Kin- 
richtang der Gebinde, Das Handbach der Architektar, vierter Theil, 
4. Halbband. Gebünde Mr die Zwecke der Landwirthschaft um Lebens- 
mittel- Versorgung. 2. Heft. 2, Anflage, Darmstadt 1891, A. Berg- 
strässen 

Der Inhalt ılieses zweiten Heftes erstreckt sich anf Schlachthihfe 
und Vielmärkte, Märkte für Lebenemittel von Georg Osthaff, Märkte 
für Getreide von Dr. FEıluard Schmitt und Märkte für Pferde und 
Hormrieh von Georg Osthofrf. Nur in der Abhandlung tiber Schlacht- 
höfe sind in des beigegehenen Abbildungen Details entwickelt, in alteın 
Vebrigen wurde, in richtiger Auffassung des Stoffes, die Gesummtanlag« 
zur Hanptsache gemscht, diese aber auch in einer Weise vorgeführt, 
dass dem Stndium alle ar immer wilnschenswerthen Aulaltspunkte ge 
boten werden, Vorwiegend beschliftigen sich die Autoren mit deutschen 
Anlagen. aber anch üeterreichische, französische, englische und italienische 
iinden ihre Würdiguog und sachzemässe Besprechung und es werden die 
eharakteristischen Eigenthiimlichkeiten einander gegenfibergestellt. Die 
Ausstattung des Baches ist gleich allen amderen Bänden de+ „Hanilbisches 
der Architektar* eine mustergiltige. K. 


‘250. Architektonische und ornamentale Formenlehre. 
Ein Lehrbuch für Schule nnd Hans von Theodor Seemann. Leipzig, 
VarlSeholtze Is#i. 

Unter den vielen derartigen Werken net das vorliegende durch 
“eine verhältniemärsig grössere Anzahl rum Abbildungen, als sonst in 
der Regel geboten sind, hervor. Zum Unterschlede von den meisten der- 
artigen Büchern ist bier eine Lehre von der Proportion, Symmetrie, 
Ornamentik, Farbenharmonie und der eigentlichen Styikunde vorange- 
stellt und 30 entapricht dieses Werk maunigfaltigen Anforderungen 
namentlich jener Leser, welche in kurzer Zeit einen umfassenden Leber- 
blick über die Prineipien der Baukunst gewinnen wollen, ohne Detail- 
studien zu treiben. Der Sache nene Gesichtspunkte abzugewinnen, stand 
nieht im Programme des Anters, aber den Zwrek der raschen Belehrung 
eines sich nicht prafessianeli unterrichten wollenden Lesepublikums kann 
er allerdings mit diesem Buche in wohlerwugener, zutreflender Weise er- 
‚reichen. K., 


4475, Schlagwetter und Sicherheitslampen. Entstehung 
and Erkennung er schlngenden Wetter un Constrmetion der wichtigeren 
Typen der Sicherbeitslampen son Tr. Chr. Heinzerling, Privat- 
dovent an der technischen Hachschule in Darmstadt. Gr, Octar, 276 8 
13% Ilnstrationen. Stnttgart, Cotta. 1891, 


Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt. die Entstehung wm Er- 
kennung der Schlagwetter sawie die Construction der wichtigeren Typen 
der Sicherheitslampen zu beschreiben, um dadurel die Kenntnis von «len 
Schlagwettern anch in jene Kreise zu tragen, welche zwar nicht in un» 
inittelbarer Verbindang mit Bergwerkshetrieben stehen, hingegen aber 
is der Belenchtangstechnik Eriabraungen besitzen und deshall berufen 
sein köonten, die in Bezug auf die Constrnetion der Sicherheitslampen 
noch der Likung harrenlen Fragen mitlüsen zu helfen. In der That 
bleibt auf diesem Gebiete noch viel zu thun tibrig; denn anch die besten 
‚ler im Gebrauche stehenden Sicherheitslampen bieten nech keins absolute 
Sicherheit gegen eine Zitndung der Schlagwetter und besitzen ferner 
zumelst eine zu geringe Lenchrkraft. Das vorliegende Buch wird allen 
jenen, welche rich mit dem Gegenstandes näher bekannt machen wollen, 
die gewünschten Ansklinfie geben. Das Buch ist jedoch nieht nur für 
Jen Laien beatimmt, sondern 28 ist aneh ein werthvollen Nachschlagebiech 
für den Fnehmann, da os bisher au einer Zusammenfassung der Resnltare 
jener so ausserordentlich eingehenden Untersuchungen gefehlt bat, welche 
in den letzten Jahren in den verschiedenen Ländern über die Natur der 
Schlagwetter und die Mittel zur Verhtung von Explesionen durchgefiihrt 
wurden. Anffallend erscheint es, dass in dem Buche der Arbeiten der 
üsterreichischen Schlagwetter-Cummission und der vielen werthwollen 
Versucke, welche im Üstrauer Reviere durchgefähirt wurden, fast gar 
nieht Erwähnung geschieht. pP. 


sont. Oengreso Internacional de enleria crlehrado en 
Barcelona durante 1888. Discursos, memorins y disertaciones. 424 Seiten 
mit 10 Tafeln, Barcelona 1840. Luis Tasao. 

Anlüsslich der Ausstellung in Barcelona tapie daselbst in der 
Zeit vom B. bis 15. October 1668 ein internationaler Ingenienr und 
Architekten-Congress, anf dem ansser den vier spanischen Fachvereinen 
in besonders ansgiebiger Weise die Gesellschaft der französischen Civil- 
Ingenieure vertreten war; sonst weist die Theilhaberliste noch drei 
belgische und einen nordamerikanischen Fachgenossen auf. Die Verhaud- 
lungen des Congresses, dessen Ehrenprüsidenten der Alkalde von Barcelona, 
Dou Rins 5 Tanlet, der Präsident des genannten französischen 
Vereines Reymond, der bekannte tieneral Ibäunez nnd der Ingenieur 
Don Rouriere waren. wurden von dem Prüsidenten Jann Navarım 
Reverter in bester Weise geleitet und waren, einem Beschlunse der 
Versammlung zufolge, von einer eigens hieflir eingesetzten Commission, 
an deren Spitze der Ingenieur Paigz y Valls stand, thunlichst Iald 
zu veröffentlichen. 

Der vorliegende stattliche Band bringt uun Angaben tiber den 
Verlauf des Cumgresses, die Liste der Theilnebmer, das Verzeichnis der 
Mitglieder des vorbereitenden Comit#s, des Präsidiums, dann die in der 
Eröffnungs- und in der Schluss-Sitzung gehaltenen Beien. Ire Verhand- 
lungen »elbat erscheinen, entsprechend der Gruppentheilung angeordnet, 
ala Vorträge and daran sich kotipfende Disenssionen; und zwar sind 
die Anfsätze spanisch oder franzäsisch, je nach der Sprache, der sieh 
eben der Vortragende bediente, Es ist eine ganze Reihe werthvoller 
Arbeiten darnnter, thella theoretischer, theils praktischer Natnr. Wir 
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wollen, nur um die Reichhaltigkeit und Mannigfaltigkeit zu kenn- 
zeichnen, einige erwähnen, ahme hiermit die Absicht zu baben, die nicht 
genannten Aufsätze etwa als weniger interessant zu bezeichnen. Neben 
einer Stndie über die Anwendung der Cavalierperspeetive finden sich 
solebe liber Kohlen, Ueberschwensmungen, die besten Dachträgerformen, 
trausportabie Brücken, über den Hafes von Barcelona, technologische und 
hygienische Gegenstände, endlich über Arbeiterschuez n, dgl. m, Man 
sieht, es fellt kein Gebiet, auf dem der Ingenieur seine Thätigkelt zu 
entfalten hat. 

Die Durchsicht des vorliegenden Buches wird — nach Goethe’ 
wahrem Worte: „Wer Vieles bringt, wird Mauchem Etwas briugen* — 
sieberlich jeden unserer Fachgenossen irgeml einen ihm interessirenden 
Aufsatz finden fassen, Der I. Ingenienrtag in Spanien hat sich mit der 
Herausgabe des reichhaltigen Werkes ein schönes und bleibendes Denk- 
mal geschaffen. Nur in zwei Dingen hätten wir kleine Bedenken zu er- 
wähnen; Unseres Erachtens hätten die Zeiehnnngen im Text und auch 
anf dan Tafeln vielleicht etwas schüner ausgeführt werden sollen, um 
besser zu ılem sonst so vornehmen Buche zu passen; danı wäre es viel- 
leicht aus Gründen der grässeren Verkreitangsmiglichkeit nicht unzweck- 
mäsrig gewesen, alle Abhandlungen in französischer Sprache zu rücken ; 
freilich kennen wir auch ganz gut alle dem letzteren Vorschlag eut- 
gegenstehenden Grinde und gesteben ihnen auch eine nicht zum unter- 
schätzende Wichtigkeit zu. Das sind aber ganz unwesentliche Aus 
stellungen, die den Werth des Buches zu verringern nicht im Stande 
sind. Ks sei daher angelegentlich der Beachtung aller Fachgenossen em- 
prohlen ! Dpl. Ing. Paul. 


au. Niederösterr, Amts-Kalender für 1892. Mit be- 
nitzung amtlicher ‚Quellen zusammengestellt, enthält derselbe einen 
ausführlichen Schematinuns über den Allerhöchsten Hofstnat, die lexis- 
lativen Körperschaften und die Ciril-, Militär- und kirchlichen Behörden 
der isterr.-ungar. Monarchie, dann beziiglich Nieleristerreichs auch alle 
Unterriehts-, Humanitäts- und Krankenanstalten, Actiengesellschaften und 
Vereine mit ihren Funetisnären, sowie sämtliche im Jahre 155] nen. 
gewählten Gemeindevertretangen. Die durch die Vereimigung der Wiener 
Vororte wit der Gemeinde Wien beilingten zahlreichen und umfassenden 
Aenderungen sind im vorliegenden XXVIL. Jahrgange in allen Be- 
ziebungen berücksichtigt. Bei seinem reichen Inhalte wird dieses im 
Unnmissionsverlage der k.k Hof- und Staatsilruckerei (1. Singerstrale 26) 
erschienene Buch sicher auch heuer nllseits die verdiente Anerkennung 
finden. 


Geschäfts-Vormerk-Blätter für 1892. Im XX. Jahrgange 
im Verlage der k. k. Hof- und Staatsdruckerei erschienen, enthalten die- 
selhen zuhlreiche filr die mannigfachsten Bedürfnisse berechnete mibrieirte 
Blätter und außerdem Stempelanlen, Interessen-, Gehalts und Lohu: 
berechnungs-, Münz-, Mat- mil Gewichts-Tahellen, Pust-, Telegraphen- 
und Telepbon-Tarife, eine Uebersicht der im Jahre 12 stattfindenden 
Lurtio- Anlehensziehumgen, sowie einen Wocheutagsknlender für alle Jahr- 
hundeıte. Vermöge der besonders praktischen Eiutheilung verdient dieses 
Vormerkbnch bestens empfohlen zu werden, 


6158, Mechanik des Zugveorkehres auf Eisenbahnen. 
3earleitet von Roman Baron Gostkowski, k. k. 0. 8. Professor an 
der polyt. Hochschni: in Lemberg, General-Dir.-Rath der üsterr, Staats 
hahnen a. D. 

Trotz der großen Anzahl eisenbahntechnischer Werke, wriche all- 
Jährlich auf dem Büchermarkte erscheinen, nacht sich doch der Mangel 
au branchbaren Lehrbiichern, die bei Vorträgen als Leitfaden dienen 
sollen, nach sehr fühlbar- Ihiesem Beilürfnisse hat Herr Baron Gost- 
kowaski durch eine Reihe von Jahren als praktischer Eisenbahnbeamter 
umd jetzt als Professor in Lemberg thätig, durch Herausgabe des oben 
eitirten Werkes abruhelten gesucht und kann diese Arbeit als eine der 
grlungeensten auf diesem Gebiete bezeichnet werden. Dieses stattliche, 
#20 Seiten starke Lehrbuch gliedert sich in drei Hanptabschnitie, welche 
init grußer Ausführliehkeit den Bahnoberban, die Zugswiderstände, die 
Issrmotive und den Zugsrerkehr Iehandeln. 

In diesem Werke ist nicht, nach Art, wie es Heusinger von 
Waldeck getban, jeden Capitel von eimem Specinlisten learbeiter. 
warden, sonderu das ganze Klaborat hat den Herausgeber zum alleinigen 
Verfasser, wodurch der einheitliche Gesichtspunkt gewahrt wurde Auch 
muß als besonders unerkenuenswerth die Klarheit und Deutlichkeit be» 
zeichnet werden, deren sich der Verlasser bei Erklärung sellse der minder 
wichtigeren einschlägigen Gegenstände beileiligt, ohne jedoch der Aus- 
füihrlichkeit Abbruch zu Chun. Ihabei ist der Vortrag stets auregend 
gehalten, olme in Vebwrschwänglichkeit oder in Schwärmerei zu verfallen, 
wie dieses z. B. in Max M. v, Wehers „Stabiliiät des Gefüges der 
Kisenlmbogeleise* der Fall ist, Mathematische Ableilungeen der in dem 
Buche so zahlreich enthaltenen Formeln sind *o viel als wiüglich ver- 
mielen worden, Wenn mau dem anch zustimmen mub, daß er Imer 
wicht mit unnätzen Iiwetrinen geplagt werde, so wurde bier unseres 
Frachtens «duch etwas zu weit gegaugen, indem manche Formel doch nur 
dann mit Vortbeil angewendet werden kann, wem liher ikre Entstehung 
vollkommene Klarheit herrscht. So sind in dem sonst selir zediegenen 
Unpatel über Zugswilerstände die bereits veralteten Formeln von Pamhunr, 
Harding, Geoch etw, nur kurz gestreift, während das Hauptgewicht auf 
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die Iisher leider noch viel za wenig gewürdigten Frank’schen Formeln 
gelegt wurde. Dab diess letztere aber obne jede Begrindung nur «o 
aufgezählt und auch der ganze Hergang, wie Frauk dureh Versuche zu 
seinen Resultaten gelangt ist, verschwiegen wurde, halten wir für keine 
glückliche Idee, und können wir uns diesen Vorgang nur dadurch er- 
klären, daß den Verfasser verlagsrechtliche Nöcksichten alıgehnlten haben, 
in das Detail dieses Örgenstandes einzugehen. Veberbanpt vermissen 
wir ig dem Buche Äberall dort, wo Resultate aufgeführt werden, die auf 
experünentellem Wege gefunden worden, die Erürterung über den Her- 
gang und Verlanf sulcher Versuche. Als nicht opportun halten wir auch 
das stereotype Kingelied, das der Verfasser anf Seite 167 über Nieht- 
übereinstimmung der ziffermäßigen Resultate aller Widerstandsformeln 
austinmt, welcher Trauergesang natärlich in keinem Werke iher diesen 
Gegenstand fehlen darf. Dadurch wird sein in der Vorrele angeflhrter 
beanhsichtigter Zweck, den Empiriker zu bekehren, illnsorisch und dem 
Charlatan nor eine willkommene Wale green den mtionellen Terliniker 
geboten werden, Ueberrascht hat una, daß der Verfasser in dem Absehmnitte 
iiber „Loeomative“ auf etwas umständlichem Wege zu der veralteten 
Kagel gelangt, wornach der Dampfdruck im Urlinder 65% , desjenuren Im 
Kessel beträgt. Hier wäre es am Platze gewesen, der Indieator-Versuche 
zu erwähnen und die gehlirigen Conseqnenzen hieraus zu zieben, Anch 
hätten wir Ausführliches über Kraftimesser und Geschwindigkeitsinesser 
gewünscht. Am meisten mul es aher verwundern, dab Her Baron 
Gostkowski ilber die Selbstkosten des Eisenbahnbetriebes wenig 
mittheilt, Dazu hätten doch die atatistischen Werke reichlich Materinl 
gehnten. Doch hätte dies nicht & la Launhardt durch mathematiache 
raktische Ergebnisse, win es der Verfasser anf 
Seite 273 bezüglich der Kasten der Zugkraft — wohl etwas oberflüchlich 
— gethan hat, erläutert werden müssen. Daß der Herr Verlasser sein 
Lirblingskind — die Bremse — nicht atiefmitterlich behandelt bat, lieb 
sich wohl von vornherein vermuthen. Er bnt so ziemlich alles, wns er 
seit Jahren in verschiedenen Zeitschriften veröffentlicht, hier mitanl- 
genommen, ließ aber wohlweislich den Schlußpassıus seines im Jahre 1886 
in der Zeitschrift des Uster, Ingenieur- und Architekten- Vereines 
veröffentlichten Aufantzes — u. zw, nicht zum Schulden des Buchen — 
gänzlich fallen. 

Was die Ansichten des Herrn Baron Gostkowskı Aber Bremsen 
anbelangt, so ist in len Fachvereinen diesbezüglich lebhaft und hitzig 
debattirt. und auch die Kritik so herausgefordert worden, daß wir, um 
nieht oft Gesagtes wiederholen zu missen, jede Bemerkung hieräber 
unterlassen, und beschränken uns nur, zu erwähnen, daß wir den Para- 
graph über die jetzt im Vordergrund stehenden Varuum-Bremsen etwas 
ausführlicher behandelt wissen wollten. — Fir die Bestimmung des 
Waaserverbrauches bei Locomotiven empfiehlt der Verfasser die Tilp'sche 
Formel. Wer einmal in die Lage kommen sollte, dieselbe zu verwenden. 
wird Gelegenheit haben, sich ron deren Brauchbarkeit ader Unbrauchber- 
keit, wie inan es nehmen will, gentgend zu Dberzengen, Das bier in 
Bele stehende Werk bietet noch eine solche File lehrreicher Erfahrungen, 
dal noch gar manches Interessante zu erwähnen wire; wir müssen aber 
von jeder weiteren Erürterung mummangelshalber Umgang nehmen. 

Soviel sei nur gesagt, daß die Belesenheit des Herm Gostkowski 
in der eisenbahntechnischen Literatur, vou ‚der dieses Werk in so reichem 
Mabe Zeugnis gibt, geradezu Bewunderung erregen muß und ist ab- 
erkennenzwertb, daß der Verfasser überall, wo fremde Arbeiten angezogen 
werden, stets in disereter Weise die Bezugsquelle wennt, 

Möge dieses ausgezeichnete Werk sowohl bei Fachgenowen wie 
bei Stiulirenden die ireundliche Aufnahme finden, die es verdient, Gr 


“236. Die Badeanstalt. Ein Hilfabuch zum Entwurfe der tech- 
nischen Einrichtung grosser Öflentlicher Badeanstalten von J, H, 
Klinger. ®. 56 8 m 17 Abb. Wien 1691. A. Huartleben. fl. 1.20, 

Bei dem fortwährenden Streben and dem Interesse nach Verroll- 
kommaung in der Badeterbnik, welches sowohl Behörden als auch 
Privatnnternehmungen dem Fortschritte des üffentlichen Badewesens 
widmen, dürfte ein Werk, welches das zeitraubende Zusummensuchen 
und Berechnen von Grundlagen beseitigt. willkommen „ein, In den 
Inhalt der vorliegenden Abhandlung ist nicht nur ein snchgemässer 
Gang flir die Berechuung und füs den Kutwurf der technischen Ein- 
richtungen von grösseren Padennstalten aufgenommen, sondern es 
sind nuch praktische Notizen mit eingeflochten, und manches Brauch- 
bare gebracht. 


#244. Die Farben zur Deooration von Steingut, Fayence 
und Majolika, von E. B. Swoboda. Ar. 118 8. Wien 1891. A. 
Hartleben. fl, 1.65. 

Der Vertasser bat sieh die Aufgabe gestelt, für dem praktischen 
Techniker der Steingutfiahrikation eine kurze Anleitung zur Bereitung 
der wichtigsten und gebränchliehsten Farben des modemen Steinguts, 
‚der Fayence und der Majolika zu geben und soll dieselbe nicht unr ein 
Batlıgeber zur Erzeugung der Glasuren und Farben, sonders nuch ein 
Wegweiser zu eigenen, »rlbstständigen Versuchen sein, Da» Bach bietet 
durchwegs Neues in Form won Recepten, olme anf Bekannter wie die 
Sreingzutiabrikation selbst, Brenuprocesse, Muffel und Ürenconstrartion 
zurückzukommen, #» dass es den betreflenden Fachkreisen bestens em- 
pfuhlen werden kann, 
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